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PREFAZIONE 


L’i.aieiie  navale  ò quella  branca  dell’ igiene  generale,  che  mira 
a mantenere  inalterata  la  salute  dell’ uomo  che  vive  sulle  navi, 
a[)|)licandone  i i)ostulati  alle  condizioni  ed  esigenze  della  vita  sul 
mare,  e,  tra  le  branche  delh  igiene,  è quella  che  più  differisce 
dalle  consorelle  e possiede  una  fisonomia  propria.  Ciò  dipende 
dal  fatto  che  le  condizioni  di  vita  e di  ambiente,  e quindi  i coef- 
licienti  igienici,  sono  del  tutto  speciali  e in  gran  parte  differenti, 
da  ({nelle  che  considera  l’igiene  pubblica  e privata.  Infatti  l’igiene 
navale  è aneli’ essa  igiene  pubblica,  inquantochò  studia  i fattori 
igienici  di  una  collettività;  ma,  poiché  questa  mena  una  vita  tutta 
speciale,  le  norme  per  ({uesta  collettività  debbono  adattarsi  alle 
condizioni  speciali,  in  cui  essa  vive.  L’igiene  navale  ò igiene 
jtrivata  iiKiuantochò  delta  le  norme  [ler  la  vita  singola  degli  in- 
dividui; ma,  poiché  i costumi  e le  abitudini  dell’ uomo  di  mare 
sono  differenti  da  (pielli  della  vita  ordinaria,  anche  queste  norme 
debbono  essere  differenti.  L’igiene  navale  é anche  igiene  indu- 
striale, inquantoché  la  nave  é un’olììcina;  ma  i mestieri  pro^iri 
deir  uomo  di  mare,  e quelli  comuni  esercitati  a bordo,  risentono 
r influenza  dell’ambiente  s[)ecialc  delle  navi  e gli  stessi  infortuni 
e traumi  di  bordo  sono  s{)eciali,  per  cui  i {)ostulati  dell’ igiene  del 
lavoro  a bordo  offrono  caratteri  speciali.  La  nave  presenta  con- 
dizioni s{)eciali  di  sviluppo  agli  agenti  {ìatogeni  organizzati  e 
l’insorgere  e il  decorso  delle  e[)idemie  a bordo  hanno  un  as]:)etto 
prot)rio,  laonde  re})idemiologia  e la  i)rofilassi  dei  morbi  infettivi 
riposano  su  dati  del  tutto  s{)eciali. 

Inoltre  l’igiene  navale  ha  rap[)orti  affatto  s{)eciali  con  altre 
scienze.  La  nave  é immersa  nel  mare  e subisce  l’influenza  di 
questo  ambiente  esterno,  onde  l’igiene  navale  ha  stretti  rap{)orti 
con  la  oceanografìa.  La  nave  é un’abitazione  mobile,  che  {)assa 
lapidamente  da  un  clima  all’altro,  onde  l’igiene  navale  ha  stretti 
ra{)[)orti  con  la  climatologia  e con  l’igiene  dei  paesi  a tenq)era- 
ture  estreme:  igiene  dei  paesi  caldi  e igiene  dei  {)aesi  freddi. 
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PREFAZIONE 


Infine  la  nave  da  criierra  è un  organismo  militare,  donde  i suoi 
stretti  rapporti  con  l’igiene  militare,  con  la  chirurgia  di  guerra 
e perdilo  con  la  medicina  legale  militare. 

Questa  complessità  di  aspetti  e varietà  di  rapporti  fa  sì  che 
il  contenuto  di  questa  scienza  non  sia  preciso  e ben  delineato  e 
i suoi  contini  siano  stati  per  lo  passato  e lo  siano  ancora  oggidì 
mal  definiti  e diversamente  stabiliti  dagli  scrittori. 

Perciò  le  opere  d’igiene  navale  non  sono  tracciate  sopra  un 
piano  uniforme;  ma  abbracciano,  or  più  or  meno,  altre  scienze 
tributarie  dell’ igiene  navale  e certamente  necessarie  al  medico 
di  marina,  come  la  patologia  esotica,  P oceanograda,  l’igiene  tro^ 
picale,  l’igiene  militare  e così  via  (1). 


(1)  Ti’Ji.sciiraiido  i la\  ori  speciali  pubblicati  iìe}r\i  Archives  de  Méd.  Xav.,  Annali  di 
Med.  Xav.,  Archiv  fiir  Schiffs-  und  Tvopen-Hygiene  ed  altro  ptibl)licazioni  periodiche, 
i manuali  d’igiene  navale,  di  cui  ho  potuto  avere  notizia,  sono  i seguenti  : 
Kamazzini,  De  inorhis  artificum  diatriba,  Venetiis  1743, 

Lino,  Oh  thè  Health  of  Seamen^  London  1757. 

Duhamel  i>u  Monceau,  Hoyens  de  conserver  la  sauté  aux  équipages  des  vaisseaiix, 


Parigi  1759. 

Kouppe,  T)e  morbis  navigantium  liber  unus^  Leyde  1784. 

Poissonnieh-Despekhières,  Traité  sur  les  maladies  des  gens  de  ?»er,  Parigi  1780, 

Fontana,  Osservazioni  intorno  alle  malattie  che  attaccano  gli  Europei  nei  climi 
caldi  e nelle  lunghe  navigazioni^  Livorno  1781. 

Avis  aux  gens  de  mer  sur  lenr  sauté,  Marseille  1786. 

Paleois,  Essai  sur  Vhygiène  navale,  Parigi  1801. 

Bi.ane,  Dissertations  on  naval  hygiene,  London  1803. 

Deeivet,  Frincipes  dOiygicne  navale,  Genes  1808. 

Kerauohen,  Mémoire  sur  les  canses  des  maladies  des  marins  et  sur  les  soins  à 
prendre  pour  conserver  lenr  santé,  P:irigi  1818. 

Le  Heeloco,  Considérations  générales  sur  qnelqnes  points  d'hygiène  et  de  méd. 
nav.,  Montpellier  1822. 

Da  Olmi,  Frecis  d'hygicne  navale,  Paris  1828. 

Forget,  Médecine  navale,  Paris  1832. 

Fleery,  (Qnelqnes  considérations  pratiques  d’hygiène  et  de  méd.  nav.,  MontpeL 
lier  1847. 

Montolivo,  Nuove  invenzioìii  meccaniche  onde  migliorare  le  cognizioni  igienico-na^ 
vali,  Genova  1850. 

Savaral,  Compendio  d'igiene  navale,  Trieste  1850. 

Fonssagrives,  Traité  dAiygiène  navale,  1.^  ed.,  1853. 

Saunders,  Hygienic,  medicai  and  snrgical  hints  for  thè  yonng  officcrs  of  thè  F.  N., 
London  1856. 

Armstrong,  Observations  on  naval  hygiene  and  scnrvy,  I.ondou  1858. 

Brezza,  Ouida  pratica  d'igiene  navale  ad  uso  della  marina  mercantile,  Genova  1860. 

II).,  Notizie  storiche  sull' igiene  navale,  Genova  1861. 

Geastalla,  Manuale  d'igiene  e medicina  navale,  Trieste  1861. 

Laeverg.ne,  Le  matelot.  Esqnisse  d'hygiène  nautiqne,  Montpellier  1862. 

Brezza,  Origine  e progresso  dell'igiene  navale,  Genova  1864. 

Léfevre,  Ilistoire  du  Service  de  santé  de  la  marine,  Parigi  1867. 


PFtEF  AZIONE 


VII 


Ma  tali  scienze  hanno  un’individualità  propria  e l’igiene  navale, 
pur  [irendendo  a prestito  da  esse  le  co^^nizioni  necessarie,  deve 
rimanere  completamente  distinta. 

Inoltre  un  trattato  (ri^’-iene  navale,  a meno  di  diventare  un’en- 
ciclopedia, deve  presu[)porre  cos’aliti  e dimostrati  i principi!  generali 
deiri<4'iene,  come  la  j)ro[)rietà  che  deve  possedere  una  buona  ac(pia 
potabile,  i criteri  da  seiruire  nella  fog'iiatura,  l’azione  dei  mezzi 
disinfettanti,  le  proprietà  biolo^^àche  dei  ^^erini  infettivi,  ecc.,  nò 
jniò  estendersi  sui  metodi  d’indagine  per  le  ricerche  igieniclie 
sull’aria,  sull’ acqua,  sulle  sostanze  alimentari  e così  via,  rinviando 
per  tali  nozioni  ai  trattati  (Pigione  g'enerale. 

Kntro  (jiiesti  contini  l’igiene  navale  non  deve  essere  un  com- 
pendio che  riassuma  (ciò  che  non  potrebbe  che  riuscire  im[)erfet’ 
tamente)  tutte  le  scienze  che  occorre  conoscere  al  medico  di 
marina,  e al  navigante,  ma  ha  il  compito  di  comprendere  soltanto, 
bensì  con  la  necessaria  estensione,  lo  studio  di  tutti  i fattoi’! 
della  vita  sulle  navi. 

Il  suo  campo  è quindi  limitato  da  una  parte  allo  studio  delle 
condizioni  speciali  di  ambiente,  e dall’altra  a quello  dei  fattori 
dell’igiene  individuale,  che  per  l’adattamento  alla  vita  di  bordo 
è necessario  modilìcare. 


Lk  R<>y  dk  Mkkicouht,  L'apport  Hur  leu  pvo(jrès  de  Vhygicne  navale  en  Franee, 
Paris  1SH7. 

WiLsox,  Xaval  hygiene^  Wasliiiiojlon  1S70. 

Gihox,  Fvactical  suggentiouH  in  naval  hygiene,  Washington  1S71. 

Clavikh,  ('onHidérationH  »ur  Vhygiène  navale^  Montpellier  1874. 
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Boxcixklli,  Igiene  e medicina  navale,  Venezia  1881. 

M ACDOXALi),  Outlines  of  naval  hygiene,  London  1881. 

Pai{KKS,  a mannal  of  praciical  hygiene,  London  1881. 
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ScnKXK,  Ceher  SchifHhygiene.  Fierteljahr.  f.  (ierichtl.  Med.  u.  df.  SanitdtHwefien , 
189S. 

Nocii  r,  SchiffHhygiene,  Berlin  1899. 

CoUTKAUi)  et  Giisaui),  IT  hygiene  dans  la  marine  de  guerre  moderne,  Paris  1905. 
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PREFAZIONE 


Noi  suoi  primordi  Tip-iene  navale,  come  ripiene  generale,  era 
essenzialmente  empirica;  ma  nell’ ultimo  scorcio  del  secolo  scorso 
T applicazione  del  metodo  sperimentale  lia  permesso  lo  studio 
scientifico  dei  più  importanti  problemi  di  questa  disciplina  e si 
possiede  oggi  una  larga  messe  di  risultati.  È giunta  quindi  Torà 
di  procedere  ad  un  lavoro  di  sintesi,  che  riunisca  e colleglli  i 
dati  sparsi,  e segni  i postulati  dell’igiene  navale  in  base  ai  risub 
tati  sperimentali  e in  armonia  con  lo  stato  odierno  della  scienza 
e della  pratica.  Ma  il  progresso  dell’igiene  è vertiginoso  e le  sue 
applicazioni  nella  costruzione  delle  navi  si  perfezionano  continua- 
mente;  perciò  i manuali  d’igiene  navale  invecchiano  rapidamente  e 
questo  libro  non  può  avere  altra  mira  cne  di  rispecciiiare  il  momento 
presente  delle  speculazioni  scientifiche  e delle  applicazioni  pratiche. 

Venezia,  ottobre  1905. 

C.  M.  P)ELLI. 
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L’Igiene  sulle  navi  nel  passato 


Le  nostre  coiioseeiize  sullo  stato  i.i^itMiico  delle  navi  nei  t«ui)i)i  antichi 
sono  incoinj)leh‘,  e ci  mancano  docunuinti  att<Midil)ili  per  ri(M)struire  la  storia 
<lell’ itrieiif^  navale  in  (pHU  teni{)i.  Ma  in  tutto  il  })eriodo  delle  navi  a rtuni 
l’ijj:iene  navale  non  aveva  ra^'ioiu»  di  essertp  e si  confondeva  con  Licitine 
^^(‘nerale,  nello  stesso  modo  che  o^^’^i  non  avrehlxi  i‘ap:ione  di  essere  un’ ij^-ituu* 
speciale  per  le  harclìe  dei  jx^scatoì'i,  o le  hilancelle  che  fanno  la  navi^azioiu^ 
ti-a  j)orti  vicini.  lnv(*ro  navipizioni  erano  brevi  e soltanto  costiere;,  i^li 
;ipprodi  fr(‘(pi(!nti  e perciò  freMpienti  h;  occasioni  di  rinnovan;  “-li  ajtprovvi- 
?^ionamenti  alinumtari,  laonde;  le;  iidlue;nze  dell’ abitazione  nautica  e;  d(;lla. 
vita  di  bordo  si  facevano  semtire  interrottamente  e,  in  o^'iii  siipuolo  periexlo, 
])e‘r  hre*ve;  teunjx). 

In  <pie;ste‘  navi  uidca  i^uida  aU’armamento  era  l’adattare  (pianti  j)iù  posti 
]ier  renilo  e'rano  possibili;  nondimenio,  siccome;  non  esisteva  il  ponte  di  co- 
perta, lo  senunbio  d’aria  non  inconti'ava  ostacoli  e più  tardi,  (piando  fu  sta- 
Jiilito  (pie*sto  ponte*,  esso  non  ei*a  completo,  ma  lari^’aniente  ape*rto  in  me;zzo. 

Sotto  i banchi  de*i  rematori  e*rano  le  casse;  d’acepia  e la  se;ntina,  che;  e'ra 
accessibile  facilmente*,  e*,  jìoicbej  (pie;sta  pe;r  il  le'^^'iuime  non  sta^donato  e la 
impeidetta  cejstruzione  faceva  acepia,  cosi  si  era  (*ostretti  a vuotarla  conti- 
Jiuamente*,  non  lasciando  te*m})o  all’ac(pia  di  corromjiersi. 

La  fraij:ile  costruzione  non  pe‘rmette;va  di  navif^are  (;on  mare  azotato  e le; 
navi,  costruite*  con  care;ne*  jìiuttosto  piatte,  (*rano  freepientemente  tii’ate;  a 
te*rra  e;  non  costituivano  abitazioni  permanenti  jeer ‘^di  uomini,  che  vivevano 
se*mpi-e;  all’aria  ape*rta. 

epie*sti  frap:ili  scali  succe‘sse*re)  le  navi  a ve;la,  rese  ne*cessarie  dalle*  navi- 
frazioni  lunir:be;  e*  dai  viafifid  di  scojeerta,  cui  fu  di  p:raude  incejra.LC^iamento 
la  inve*nzione‘  de*lla  bussola.  I navi'^atori  dal  Me;(literraneo  cominciai'ono 
ad  avventurarsi  ne*ll’At'iantic()  e si  scoprirejno  Madera,  il  (’ajeo  eli  Ibiona 
Spe*ranza  e;  le  Ame*iicbe*.  L’arcbitettiira  navale  subì  mutam(*nti  radicali 
e le*  navi  (livi*nnero  abitazioni  jeermanenti  pe'i*  frli  e*(juipafr^^i.  Le  navi 
pe*i’  re'sistere  ai  marosi  dell’ < >ce*ano  e;  portare;  le*  artif;lie*rie*  d()Ve*tt(*ro  aume*n- 
tare*  di  spost  ime  ito.  I .’ abolizieme;  dei  re*mi  re‘se*  inutile;  rape;rtura  de*l 
ponte*  di  cope*rta,  che*  fu  chiuso,  rimanendo  le  cejinimicazioni  con  l’interno 
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assi(*urate  ])er  mezzo  di  hoeeaporti.  I ponti  e 1(‘  soprastrutture  si  moltipli- 
carono, 1(‘  cale  molto  profonde  si  teuf^vano  costant(Miient(i  chiusi'  durante  le 
travi'rsate,  erano  al  buio,  senza  vi'iitilazione  e contenevano  sempre  una 
considi'revole  (piantità  di  acqua  ristagnante. 

Le  prime  veri'  raj)[)r(^sentanti  (h'ili;  navi  di  questo  periodo  furono  le  cara- 
velle, })iccoli  bastimenti,  che  da  j)rinci[)io  avevano  la  sola  coperta  e due 
alti  castelli  alle  estremità  con  un  equipa^fido  di  50  uomini,  e i)iii  tardi  ebbero- 
un  altro  })onte,  come  Lammiragdia  di  ('olombo. 

Alle  caravelle  seguirono  ben  presto  le  caracche  e i galeoni  con  molte 
soprastrutture  jier  trasportare  jìasseggieri.  Le  caracche  avevano  quattro 
ponti  e du{^  enormi  castelli  alle  estremità,  i galeoni  due  j)onti  e (piattordici 
portelli  per  lato. 

La  galera,  ingrantlendosi,  divenne  la  galeassa  e con  il  secolo  X\dl  fecero 
la  loro  apparizione  i vascelli  e le  fregate. 

Nondimeno  la  galera  non  scomparve  dalle  dotte  e duW)  nel  Meditei-raneo 
sino  al  1807,  ejioca  in  cui  esistevano  ancora  le  vecchie  galere  pontificie- 
Sanici  Fenna  e Santa  Lucia  (1). 

K sino  alla  metà  del  secolo  scorso  vascelli  e fregate,  corvette  e brigantini 
l'rano  le  navi  da  guerra;  vascelli,  o tre  alberi,  e via  via  una  numerosii  si'rie 
di  tipi  minori,  le  navi  mercantili. 

11  vascello  a tre  ponti  spostava  circa  2000  tonnellate;  ma  la  necessità  di 
jiortare  sufficienti  muniziiaii  j)er  le  artiglierie,  e il  numeroso  equijiaggio 
necessario  per  la  manovra  e ])('r  la  guerra  rendevano  queste  navi  assai 
ingombre.  Inoltre  le  lunghe  navigazioni  senza  scali  intermedi  obliligavano 
a j)ortare  alihondanti  provvisti;  alimentari,  chi*  aumentavano  l’ingond)ro  a 
bordo,  (’on  tutto  ciò,  la  scorta  d’acqua  destinata  a durare  almeno  due  mesi^ 
l'ra  calcolata  solo  sopra  una  razione  minima  di  circa  1 litro  a testa. 

Di  queste  condizioni  ci  dà  un  quadro  viventi'  il  viaggiatore  italiano  (lemelli 
(òiri'ri  (2),  che  descrive  cosi  un  viaggio  da  Mmiilla  ad  Acajìulco  nel  IblH): 

« Le  miserii,;  non  sono  niente  minori  di  quelle  degli  israeliti  (|uando  da 
l'igitto  andavano  in  traccia  della  Palestina:  si  grave  fa  sentii-si  la  fame,  la 
si'^i',  le  infermità,  il  freddo,  le  continue  vigilie  ed  altri  travagli,  oltre  gli 

sbalzi  che  fan  prendi'ri;  le  orribili  onde.  Potrei  dire,  anche,  dii;  si  soffrono 

» 

tutti  i flagelli  chi;  Dio  mandò  a hòiraone  per  ammollire  la  sua  durezza, 
jioichè  se  questo  fu  tocco  dalla  leblira,  non  manca  giammai  ni'l  galeoni; 
una  rabbiosa  ed  univi*rsale.  rogna,  per  afìliggei-c  maggiormente  gli  afflitti 
con  il  continuo  prurito  e punzecchiure....  Nt;i  eilii  poi  sono  infiniti  certi 


(Ij  Molli,  Le  (irnndi  vie  di  comnìiicdzione^  Torino  1ÌI02, 

(2)  A.  Zkio,  Il  primo  (/ivo  del  mondo  compililo  do  iin  vioijijiatore  italiduo  (Giaii- 
fraiicesco  Genu'lli  Caroli).  Iliv.  Mar.,  lUOl. 
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aiiiinalMtti  ^PiK'rati  dal  biscotto,  cosi  v(*loci,  cluì  non  solo  in  breve  tinnpo 
scorrono  <la  per  tutto,  ina  si  attaucano  anche,  al  corpo.  < )ltre  vari  aniinaletti, 
c1h‘  succhiano  sanjj:ue,  mosche  cadono  in  abbondanza  indie  scodidle  da 
brodo,  indie  «piali  nuotano  aindie  vtM’iniccdoli  di  varii'  speede.  Nid  giorni  di 
carin‘  si  danno  a inantidare  tap^li  di  carina  di  vacca  cosi  duri  cln‘  non  ponno 
p<,‘r  alenili  v«u'so  masticarsi,  nè  smaltirsi  senza  l’aiuto  di  una  pur^a.  Nei 
f^iorni  di  ma|j:ro  l’oinlinaria  vivanda  è un  pesce  rancido  ». 

(Queste  condizioni  idibero  una  forte  rilb'ssione  sulla  saluti;  di'^li  e({uipa^p^i 
indie  luu^die  campap:ne.  iniziate  con  i via^^f^i  di  esjilorazioin;  e indb*  grandi 
spedizioni  militari  fuori  del  Mediterraneo  e le  l'sigeiize,  (lidia  igiene  navale 
comiindai-oiio  a farsi  fortemente  sentire. 

'rutti*  le  campagne  di  ipiesto  genere  furono  j)er  vari  secoli  seguite  da 
grandi  disastri  sotto  il  riguardo  sanitario  e la  storia  della  marineria  è ricca 
di  esempi  di'lla  straordinaria  mortalità  (die  accompagnava  tali  intraprese. 
Nessuna  nazione  veniva  rispaiuniata,  e da  \àisco  di  (ìama,  (die  nel  viaggio 
di  scojierta  del  (,’apo  di  Buona  Spiu’anza  su  un  eipiipaggio  di  KìO  uomini 
ne  jierdidte  oltre  1(10,  a Sir  Hawkins  che  in  20  anni  di  navigazione  aveva 
visto  morire  più  di  10,000  marinai,  agli  Spaglinoli  e Francesi,  che  perdettero 
gli  eipiipaggi  di  intere  sipiadre,  è tutta  una  seipiela  di  simili  fatti. 

Molte  spedizioni  navali  rimasero  frustrate  dalle  malattie,  come  ({india  di 
Mansfelt  nel  l()2'i-,  ijuella  di  W'iieeler  nel  1000,  la  spedizione  di  (ùirtagena 
nel  1741,  ipiella  di  B’Anville  nel  IT-IO  e la  s{)edizione  francese  a Louisburg 
ne  1 177)7.  Ma  l’  eseinj)io  più  disastroso  degli  effetti  delle  malattie  nelle  im- 
pr(*se  marittime  è forse  ipiello  della  sjiedizione  di  Hosier  alle  Indie  Occidentali 
nel  1720:  la  sua  squadra,  composta  di  sette  navi  di  linea,  fu  (‘osi  soggetta 
allo  scorbuto,  febbri  ed  altre  infei-mità,  che  {)rima  del  riugiatrio  egli  siqijielli 
«lue  e(pn[»aggi  {«er  ogni  vascello. 

Nello  stesso  si'colo  la  nave  sjiagnuola  Oi'ljlaniìna  {lartita  da  Manilla  per 
.\capulco,  una  traversata  in  «piei  te  npi  di  cir(*a  sei  mesi,  fu  trovata  in  mare, 
navigante  alla  ventura,  c«jn  tutto  l’e(pii{)aggio  morto  a bordo. 

(,)uesta  alta  mortalità  era  dovuta  a vari  morbi,  che  ac(|ULstavano  a bordo 
una  «lifìiisioiK*  cosi  esti'sa  e avevano  un  decorso  cosi  sjx'ciale  da  l()rmare 
ai'gouuMito  di  un  capitolo  sjX'ciale  «li  jiatologia  : le  malattie  deiruomo  di 
mare,  b'ra  «piesti  morbi  {«redominava  sjiecialmente  lo  scorliuto  o morbo 
«l’nlaiKla,  ch«*  imj)iaga  la  bocca  tutta,  {«utrefà  le  gengive  e fa  cadere  le 
mol«*  t*  i dt‘;iti  » ((leuu'lli  ('areri). 

L«‘  sti’agi  dello  scorbuto  non  di  rado  disarmavano  inti're  sipiadn*,  e ad  esso 
si  associava  il  tifo,  l«*  cui  «*[)idemi«‘  a bordo  «‘rano  cosi  c«)muni  che  «piesta 
inli’zioue  soleva  deuominai'si  febbre  «lei  vascelli,  e infine  la  dissenteria  com- 
jdetava  la  tria«i«‘  d«‘i  flagelli  delle  navigazi«jni,  a{)i)arendo  fr«*«pient('mente 
sotto  forma  di  gravi  ej)idemie. 
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Ma  Y(‘rsc)  la  metà  del  secolo  XVIII,  primo  il  nostro  Ramazzini  C(jl  suo 
lil)ro  sulle  malattie  professionali,  di  cui  il  capitolo  X è dedicato  all’ i^deiu' 
dei  naviganti,  e saluto  dopo  Lind,  Duchamel  du  Monceau,  Koupi)e  e Rois- 
sonnier-l)es[)errières  })ul)blicarono  dei  lavori,  in  cui  dettano  savi  consigli 
])er  preservare  la  salute  degli  e(piipaggi.  ('on  (piesti  scrittori,  le  cui  opere, 
sebbene  portino  gli  errori  e i falsi  giudizi  del  tenpx),  sono  ricche  di  idee  e 
ispirate  al  massimo  sens(j  j)ratico,  ha  inizio  veramente  l’igiene  navale. 

(>)uesti  consigli  furono  seguiti  da  illustri  navigatori  come  CMok,  Hougain- 
ville  e Lapeyrouse,  i rpiali  per  la  cura  che  ebbero  del  benessere  mat(*riale 
degli  equipaggi  veuinero  a buon  diritto  so])rannominati  navigatoli  igienisti. 
IkHigainville,  in  un  viaggio  intorno  al  mondo  che  durò  circa  tre  anni,  non 
])erdette  che  tre  uomini  su  trecento,  nonostante  l’invasione  dello  scorbuto 
a bordo;  alla  stessa  e})Oca  Cook  nel  suo  secondo  viaggio  di  oltre  tre  anni 
ebbe  un  sol  caso  di  morte  r,apeyrouse,  dopo  due  anni  di  quella  camj)agna, 
<la  cui  non  (beveva  ])iù  far  ritorno,  non  aveva  avuto  un  solo  ammalato  a 
bordo. 

(,}uesti  risultati,  assolutamente  straordinari  j)er  quel  tempo,  rimasero  isolati 
e le  condizioni  sanitarie  delie  armate,  in  cui  nessuna  innovazione  era  stata 
ap])ortata,  restarono  immutate. 

(,'osì  r ammiraglio  Latouche,  nel  suo  giornale  di  bordo  (riportato  nei 
.Souvenii'.s  (l’un  Achnii'al  di  Jurien  de  la  (iravière)  ci  narra  che  le  navi  della 
sua  squadra  arrivarono  alla  stazione  del  Nord  il  31  maggio  hSOd,  in  questi^ 
condizioni  : 

La  Cornette,  sopra  un  equipaggio  di  400  })ersone,  ne  ha  gettate  in  mare 
37  e sbarcate  122  all’Ospedale;  la  Xécé.ssairc,  sopra  (SO,  ne  ha  gettate  in 
mare  13  r sbarcate  21;  la  Iheohald  ne  ha  gettate  in  mare  130  e sbarcati* 
12;),  arrivando  con  soli  35  uomini  in  grado  di  prestar  s(‘rvizio;  e così  via 
])er  le  altrii  navi  della  sipiadra. 

La  cognizione  dello  stato  igienico  delk*  navi  di  ipiest’ epoca  ci  ri'iide  jx'r- 
f(*ttamente  ragione  del  loro  dej)lorabile  stato  sanitario.  Le  navi  di  alto  bordo, 
vascelli  e fri'gate,  ch(3  ormai  sole  tenevano  il  mare,  erano  modellate  sullo 
stesso  tipo  e din(‘rivano  pressoché  solo  nt'l  numero  delle  batterie,  ma  alla 
bellezza  delle  foiune,  alla  imponi'uza  della  mole,  alla  maestà  della  velatura 
non  corris])ondeva,  nè  la  disposizione  interiore,  nè  la  loro  nettezza. 

La  manovra  delle  vele  e l’arinami'iito  delk;  aidiglierii*  richiedi'vano  un 
jiersonale  numerc)so,  sicché  gli  (*(pii])aggi  vi  (‘raiu;  fortementt;  ammassati, 
l’n  vasct'llo  j)ortava  1()00-12(M)  uomini,  la  popolazione*  di  un  villaggio,  e ogni 
uomo  vi  disponeva  ajtpena  di  due  me.  di  spazio,  meno  cioè,  si'condo  la 
felici*.  esprt*ssione  di  un  nostro  igienista,  di  (pianto  si  suol  concedt*rgliene 
Sotterrai  Lra  (piesta  una  grave  causa  d’insalubrità,  perchè,  coim*  ben  disse 
il  Rousseau,  r/talcinc  de  l’/ionnnc  est  inot'telle  à.  «c.s  sefnìddh/c.s. 
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Nessun  iiH*z/.()  s[>«*cial<*  (‘ni  (l(*stiiiat()  al  riiiiHjvaiiHUito  dell’aria. 

La  lue(*  natiiraUi  non  jx'iu'trava  j)iù  in  basso  d(‘ll(‘  l)att(U-ie  ('  anelai  (jU(ist(‘, 
in  navi^'azioia*,  jx'i*  la  eliiusura  dtilh*  canra)nier(‘,  la*  r(istavano  privai  (piasi 
interamente;  il  eoi-ridoio  jtoi  (‘ra  (•(jstant(‘na‘nt(i  sepolto  la'lhi  tenebiai,  mal 
diradatj*  da  lioela'  lamjìadi*,  vizianti  lbrt(ina‘nte  l’aria. 

Nel  corridoio  (*i*aia)  situate  Iti  cucila*  ti  un  <^i*an  parco  di  Lestiamti  per 
]irovv(‘d(‘r»*  l’alimentazioiai  diirantti  hi  t i*a versa t(i  ; e,  purti  in  coriddoio, 
s«‘parati  dai  sani  p(*r  uaizzo  di  (jualche  ttiiida,  si  t(‘nevano  p:!’ inft'rmi.  « Soh 
ni(il(if/rs  (narra  il  dottor  Mau”:(i  del  vasct'llo  /’ Kj'pcrinìont)  l'au'jéH  da/i.s 
/’rntrf'pofity  d'où  l’on  ardii  fait  (lehxjrr  l' (‘(mi pape , n'avaient  (pi  arie  manvaise 
natte  de  Jone,  (pii  ieiir  tenait  liea  de  inateias.  (Jii'on  .se  ies  Jipiire  e/itas.sè.-; 
aa  iionìhre  de  deii.r  eeiitx  aii  nioi/is,  ,so//,s  /e.s  clia/ears  brillante^  de  la  liijne 
(‘(piitLoj'iale , dani>  ati  espaee  dir  foi^i  nioindre  (pie  (‘.eliti  de  l'Uàpital  le  pliix 
eii(‘()ìnbi'i‘.  Dans  /e.s  risites...,  il  aie  fallait  (diereìiev  à /e.s  reconnaitre  darai 
rrjhseiirité  la  plus  profonde  à l'aide  d'itne  lampe  sepiilcrale  (/iti  (l(‘ji(jiu‘(iit 
pliit()t  les  traits  des  malades  (pi  elle  n'en  montvait  les  reritables  caractèves  >'*. 

Il  h*^no  (h'ilo  scafo  ti  la  zavtjrra  andavaia)  so‘^‘<2:t*tti  ad  intenstì  hirmenta- 
ziuni  putride,  aliti  cui  emanazioni  si  a”-”iinip;evano  (pa*lhi  provtiiiit'iiti  da^li 
altri  materiali  (erment(*scil)ili,  coluti  le  limi  dt'lhi  àncore  imprt*gnate  di 
actpia,  le  vt'le,  t‘cc.  Tutte  tpiestii  t'salazioJii,  corromjiendo  Ibrtt'inentti  l’aria, 
costituivano  un’atmoslera  cosi  poco  jirojìizia  alla  salute,  che  il  h'onssa^-rivt‘S, 
scriv(*ndo  verso  la  metà  del  secolo  scorso,  tunise  Laforismo:  s.  ielle  cale,  tei 
narice  ». 

(di  e(piij)ap:^i  venivano  rt'clutati  a caso  e non  di  raro,  come  nella  marina 
inp:l(‘st‘,  con  arruolamenti  forzati  nt'lhi  vit*  ti  nellti  pripjioni.  (di  uomini  im- 
harcavano  con  cosi  scarsa  hianclit'ria,  che  non  potevano  ricambiarla  ik'ì 
lavarla.  « Les  hommes,  scrivt'va  il  Poissonnier-1  )espt'i*ri(''rcs , laissent 
pollerie  les  ehemises  sur  lene  corjjs  et,  lors(/ii'  ils  sotit  oìdu/ès  de  les  (jiiitter, 
ils  n'ont  point  d'aiitre  ressotirce  (pie  de  les  Iacee  da/is  l'eaii  de  mer  à la 
traine  da  raisseait  ». 

Le  Itrande  i-imanevano  luitte  r di  apjiest*  e non  venivano  mai  lavatt*,  ik'ì 
aereatt*.  < )<4:iii  due  uomini  possedevano  una  sola  Itranda  e (pitssta  deplorevolti 
abitudine  ha  pt'rdiirato  sino  alla  seconda  mtìtà  del  secolo  ; infatti  il  \’t‘cchi  ( 1> 
narra  che  ancora  m*!  IS.ób,  sulla  corvt'tta  A(/iiila,  il  comandante  (ìalli  dt'lla 
Mantica  dispose  che,  per  dt'ficit'iiza  di  posto,  una  branda  st'rvisse  {)t‘r  (luti 
aspiranti. 

La  pulizia  personal»*  dell’»*(piipap:^io  t*ra  lasciata  alla  iniziativa  individuale, 
t*  ^li  iifìiciali  sdep:navano  di  cicciiparsi  di  (pu'sto  particolai't*.  Nel  ITllb  n(*lla 
marina  in^l»*se  cominci»)  la  distribuzione  di  sapone  a^-li  e(piipap:u:i,  ma  (piesta 


(1^  Storiti  (jeuvrnle  ihllti  ìntirìna  militare.  Liv'orno. 
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j)ratica  fu  adottata  assai  i)iù  tardi  nelle  altre  inariiu»,  o,  non  aj){)ortò  i bene- 
fici sperati,  jiercliè  Iduapia  di  mare,  che  si  usava  per  la  lavanda  })ers(jnal(^, 
non  scioglie  bene  il  sa{)one. 

L’alinientaziont}  degli  equij)aggi  era  d(dici(mtt^  jxir  (pialità  e (piantila.  Non 
■si  conoscevano  buoni  mezzi  j)er  la  conservazione  delle  sostanze  alimentari, 
•onde,  nelle  traversate,  gli  e(piij)aggi  si  alimentavano  per  molti  giorni  con 
viveri  alterati,  biscotto  bacato  da  larve  in  modo  da  ridursi  in  jiolvere  ap- 
pena tocco,  carne  rancida,  o ])utr(d‘atta,  e cosi  via. 

I/ac(pia  potabile  veniva  conservata  in  fiotti  di  legno,  dove  si  corrompeva 
rapidamente,  esalando  odori  hdidi  di  idrogimo  solforato,  e,  occU})ando  le 
Ixitti  molto  sjiazio,  non  pot(3va  trasportarsi  che  in  limitata  (piantità. 

Il  servizio  di  bordo  non  era  in  alcun  modo  ordinato  e non  vtmivano  ese- 
.guiti  esercizi,  nè  manovre,  eccetto  (pudli  strettamente  necessari  per  la 
navigazione;  la  disciplina  era  mantenuta  con  un’ estrema  severità  e le  man- 
canze represse  con  castighi  lirutali. 

'butte  queste  condizioni  igieniclu^  delle  navi  erano  poi  rest'  ancor  j)iù  gravi, 
])erchè,  stante  la  lunghezza  delle  trav(3rsate,  esercitavano  la  loro  deleteria 
influenza  sulla  salute  degli  equipaggi  per  un  tenqx)  assai  lungo,  ragion«‘ 
per  cui  le  micidiali  epidemie  dei  morf)i  navali  si  sviluppavano  a prehu-enza 
■sulle  navi  veh'ggianti  negli  oceani. 

d'ali  dal  jainto  di  vista  igienico  erano  le  navi  vtu'so  la  fine  del  secolo  X\dII, 
■e  lìasta  comj)arare  (piesta  descrizione,  tracciata  senza  esagerazioni,  con  una 
nave  recente,  per  rendersi  conto  del  ])rogresso  raggiunto  nella  igient*  navale. 

(Questo  progresso  non  fu  rep(3ntino,  ma  graduale,  (*ome  la  trasformaziiua? 
-delle  navi;  e i miglioramenti  igieinci  sono  cons(\i>’UÌti  in  ])arte  ai  caml)ia- 
menti  dell’architettura  navale,  di  cui  l’igiene  indiia^ttamente  ha  tratto  j)ro- 
fìtto,  e in  })arte  alla  ai)pli(‘azione  sulle  navi  dei  postulati  dell’igiene  gen(*rale. 

Le  ])rincipali  trasformazioni  dell’architettura  navale,  di  cui  bisogna  tener 
•conto  in  igiene,  sono  rintroduzioiie  dt'-l  vajxjre,  la  sostituzioiu'  del  legno  al 
ferro,  e la  compartimentazione. 

L’uso  del  vai)ore  come  mezzo  di  [)roj)ulsione  delhi  navi,  iniziato  v(M*so 
il  1822,  nella  stessa  guisa  che  per  la  mivigazione  e l’architettura  navahq  ha 
avuto  le  sue  conseguenze  sull’igitMK*.  nautica,  abbi'eviando  le  travtirsate  e 
modificando  sensibihiKMite  i fattori  igi(,Miici  di  bordo. 

Per  l’abbreviazioiH'.  delle  traversate  rinfhienza  dell’ambiente  nautico  sull’or- 
ganismo venne  notevolmente  atft'iiuata , dondt*  un  not(*voh3  vantagudo  sjxHÙal- 
mente  nell’alim<mtaziom‘,  per  il  più  lìoMjiu'.nte  approvvigionament  > di  viveri 
freschi.  Ma,  d’altra  parte,  il  vap(U-e  ])rodusse  a bordo  un  ingombro  rihvant(; 
pt‘r  h'  macchim'  e il  comlxistibile,  dit“(h‘  origine  a muA'i  im*st.’ei’i  poco  sani, 
aumenti')  sensibilment('  la  temperatura  interna  delle  navi  t*  il  grado  i.i:rom( - 
trico  dell'aria  e,  infine,  venne  ad  imprimere  alle  navi  dei  nucvi  movimenti, 
/juelli  cioè  di  vil)razione. 
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1 )a  jìriiifipio  1(‘  nnicchiiHi  lo  caldui^^  fiiroiio  sistemato  c.onio  un  carico,  o 
zavorra,  o la  propulsione  continuò  principalinontt!  a l’arsi  a vtda.  Cosi,  mentre 
^li  sj)a/.i  p(‘r  abitazione  venivano  ridotti,  l’eipiipa^^io  si  accr(;sceva  (hù  mac- 
■chinisti  fuochisti  ; le  sentimi  divennei’o  più  dillìcili  a nettare  e l’aida  dei 
piani  abitati  fu  viziata  per  le  emanazioni  provenienti  dalle  a(i(pie  stabulanti 
<'■  putn'scenti  ; e,  mentre  sulle  navi  a vela  la  mabb^^^^*’  [larte  d(ii  lavori  si  e‘se- 
^uivano  aU’aiùa  aperta,  in  (juelle  a vapore  una  bran  parte  dell’e(piipab:bi^> 
•doV(‘va  lavorare  in  locali  menu  illuminati,  e con  tmnperature  (ilevate. 

Non  è (piindi  da  mtiravibliarsi  che  nelle  prime  ajijilicazioni  (piesti  incon- 
venitmti  risultassero  tanto  sensibili,  da;  i^i^'iiisti  dellò*poca  non  (^sitarono 
a condannai'o  il  nuovo  mezzo  di  propulsione,  come  malsano. 

In  s(*bUÌto  p(*r('),  con  raiimento  d(d  tonnellabbi(>  i pn^gressi  delle  costru- 
zioni navali,  (piesti  inconviMiienti  si  attenuarono  e la  mabbi<->>‘^ 
navi  a vapoi*e  apparve  evidente  a coloro  stessi  che,  come  il  b’ijiissabrivcìs  (1), 
•<‘rano  stati  di  conti’aido  avviso.  K di  (piesto  fatti)  si  ebbe  una  dimostrazione 
evidenti!,  duranti!  il  jieriodo  di  passabb'd  òalla  mainila  a vela  a ipiella  a 
vaiare,  nella  spedizione,  Anblo-l'ò*ancese  in  China  nel  bSòl).  Ce  truppe  fran- 
<-esi  in  numero  di  12,(100  furono  trasportate  su  1d  navi  a vapore  e ò a vela.  1 
piroscali  C(jmpirono  la  traversata  in  un  tempo  redativamente  breve,  toccando 
vari  scali;  i velieri  invece  inijiiebarono  sei  mesi  e toccarono  un  solo  s(*alo;  or- 
hene  la  mortalità  sui  jiiroscali  fu  circa  la  metà  di  (piella  sulle  navi  a vela. 

( )ltre  chi!  per  la  jirojmlsione,  il  vapoi'e,  ha  ricevuto  varie  applicazioni  utili 
per  l’ibiene,  comi*  Calzari!  ed  ammainare  le  ancore,  il  trasporto  dei  proiettili  ed 
idtri  lavori  prima  esi‘buiti  a liraccia  ; è stato  applicato  alle  pompe  di  esauri- 
mento, per  cui  in  tal  modo  (’‘  più  facile  la  nettezza  delle  sentine  ; e,  cosi  via. 
Ma,  a sua  Volta,  il  vapore  si  va  man  mano  sostituendo  in  (pieste  secondarie 
aj)j)licazioni  con  Celiittricità,  la  forza  motrice  ibienica  per  eccellenza,  e (juesta 
s(jstituzione,  da  poco  iniziata,  non  mancherà  di  rendere  servib’i  al- 

Cibiene. 

Nel  IHio  avv(!nne  un’ altra  rivoluzione  nelCai'te  navale  con  la  sostituzione 
■del  l'erro  al  le^no  mdla  costruzioni!  (h'^li  scafi,  <!,  come  jier  il  vapore,  ipiesta 
riforma  ap])ort(')  vantabbi  incoiiv(!ni(!nti. 

Invero  col  fiìrro  si  eliminarono  le,  fiTuientazioni  del  l(!bno  dello  scafo;  si 
■ottenne  una  tiMiuta  stab’na  (piasi  piM’fetta  delle  commessiiri!  della  carena;  e 
>^i  abolì  la  zavorra.  Inoltre  si  poti';  aumentare  consider(!Volmt‘nt(!  lo  sjiosta- 
incnto,  facendo  batterie  (3  corridiji  assai  più  am[)i,  che  sulle  navi  in  Itiboo  ; 
per  ci(')  viMini!  a diminuiri!  Cabbl'>'>*^“*’<^^'>^^'>ào,  e non  solo  in  senso  assoluto 
<da  lIMMI  a 12(MI  sui  vascelli  a b()()-7(M)  sulle  corazzate);  ma,  malbrado  la  sop- 


ti) r«*r  bli  Miitori  (lei  trattati  «*  manuali  citati  nell’indice  bildiobialìco  in  notiu 
idla  la-el'azione  non  si  rijietu  la  citazione. 
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j)i*essi()ne  delle  due  l)atterie  alte  dei  vas(*elli,  anche  in  modo  relativo,  i)ercliè 
sulle  navi  moderne  ad  oi^ui  uomo  è concesso  uno  spazio  di  5-7  me. 

In  opposizione  a tali  vantafi:^'i  il  ferro,  ig'ienicamente  considerato,  presenta 
vari  difetti,  come  la  l)Uona  conducibilità  per  il  calorico,  })er  cui  hi  navi  in 
ferro  furono  dette  fornaci  di  estate  (i  ^diiacciai  di  inverno,  e nella  standomi 
fredda  si  ha  la  condensazione  del  va{)or  acfjueo  (hill’aria  e come  f)ure  la  pro- 
j)rietà  di  trasmettere  i suoni  assai  mef>:li(j  del  legno. 'l'uttavia  questi  inconve- 
nienti vengono  attenuati  j)er  mezzo  di  opj)ortuni  adattamenti  igienici  (riscalda- 
mento, ventilazione,  ecc.)  e i vantaggi  apportati  da  questo  nuovo  materiale 
vengono  diminuiti  di  poco. 

Il  ferro  elil^e  pure  altre  a])j)licazioni,  come,  per  esempio,  la  fal)hricazione 
<lelle  catene  per  le  àncore  in  sostituzione  dei  cavi  di  cana])a,  ti  (piesta  in- 
novazione, che  si  suole  attribuire  ad  un  ca])itano  inglese,  pare  rimonti  ad 
un’epoca  remota,  jierchè,  secondo  ('esare  {De  ìjello  (jallico)  sulle  navi  dei 
<ialli  le  àncore  erano  pi'o  fiuiiì)iiH  fevrcix  cateìda  revinctae 

(7jn  rintroduzione  del  vai)ore  e del  ferro  l’architettura  navale  si  modificò 
profondamente  per  rispondere  alle  nuove  esigenze  dell’arte  nautica  e mili- 
tare, e si  es[)erimentarono  nuovi  tipi,  di  cui  alcuni  (a  mo’  di  esempio,  i cosid- 
detti tipi  paradossali)  con  un  risultato  igienicamente  così  infelice,  da  riuscire 
inabitabili. 

Tra  le  trasformazioni  dell’architettura  navale  esercitò  parimente  un’in- 
(luenza  sull’igiene  la  divisione  della  nave  in  molti  segmenti  indipendenti 
(compartimenti  stagni  e doppi  fondi).  Da  (piesta  disposizione  fu  ostacolata  la 
libera  circolazione  dell’aria  e furono  rese  diffìcili  le  comunicazioni  tra  un 
punto  e l’altro  e la  luìttezza  delle  })arti  ])rofonde;  pur  tuttavia  (pu'sti  incon- 
venienti sono  comj)ensati  dai  nuovi  e potenti  mezzi  di  ventilazione  e pro- 
sciugamento, dalla  sostituzione  di  una  completa  fognatura  ai  ])rimitivi  con- 
(hjtti  della  carlinga,  ecc. 

In  complesso  duiujiu^  le  modificazioni  della  struttura  delle  navi  staio  riu- 
scite utili  all’igiene;  ma  non  minori  vantaggi  alla  salubrità  delle  navi  hanno 
arrecato  le  disposizioni  adottate  allo  scojto  diretto  di  migliorarne  l’igiene. 

La  pili  importante  tra  (pic'ste  (3  senza  dultbio  la  provvista  di  aria  pura. 
Parrà  oggidì  singolare  clu'  si  sia  pensato  prima  a purificare  l’aria,  piut- 
tosto che  ad  immetterne  ch'ila  nuova  ; epjtiire  per  lungo  tenqx)  (piesta  fu 
l’idea  dominante,  e furono  messi  in  pratica  i mezzi  j)iù  vari  (aceto,  gi- 
nei»ro,  polvere  da  cannone  e simili)  per  toglit're  l’odore  infetto  dt'i  j»iani 
bassi  (h3lle  navi.  Ma  nei  primi  anni  del  secolo  scorso  coinincic)  a farsi  strada 
il  principio  più  razionale  di  introdurre  aria  pura  dall’esterno,  anziclu’' di  pu- 
i-ifìcare  (piella  esistente;  si  accrel)b('ro  ed  auijìliarono  l)occaporti,  osterigi  e 
jHjrti'lli  e si  cominciò  ad  a])plicare  la  ventilazione  artificiale.  Medici  ed  in- 
egneri  fecero  a gara  per  ideare  apparecchi  sc'inplici  (‘d  efficaci  di  ventila- 
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!>  zioiH*  YPiiiipro  succpssivaiiipiitp  in  uso  i vp.iitihitori  liiTndejoiic,  Schiele  e W'il- 
. liams,  l'idinuiid , Macdonald,  'l'ld(U*s  t‘  Hoddy,  ecc.,  ma  (jiicsti  iiH'zzi  non  potè- 
r vano  dai-e  nn  elletto  r(‘alnieiit«;  utile  a ea^-ioia;  della  mancanza  di  una  forza 
I motrice,  (die  in*  assicurasse  la  costante  rnnzione,  (3  la  V(*ntilaziun(3  non  potò 
I averi»  conveni(*nte  svilnppij,  s(3  non  dopo  l’introdnzione  a liordo  dei  motori 
I iiK'ccanici.  ('(Ui  (piesti  ni(‘zzi  il  proljl(3ma  dt3lla  ventilazione  è risoluto  sod- 
■ disracent(*m(3ntt3  e,  sel)l>(3ne  siaiKj  ancora  iiecessaid  dei  peidezionanienti,  pnn.*- 
; (3on  «^li  attuali  ventilatori  a vap(jr(3  ed  elettrici  si  è eliminato  l’odore  di  aria 
; corrotta  cosi  connine  sulle  navi  anticln»,  (3  si  ha  nn  rinnovamento  di  aria, 
i in  tutti  i locali  interni  risj)ond(3nte  ai  l)isof;-ni  i^nenici  della  respirazioni*. 
l^iriiiK'nti*,  nel  miglior  modo  si  ottenn(3  una  linona  jirovvista  di  luce  na- 
tnral(3  ed  artihciale.  Il  miòlioi-amento  deli’illnminazion(3  naturale  si  ra^ginns(3 
con  i’a[)(‘rtni-a  di  huhlotH  in  corridoio,  praticata  la  prima  volta  nel  1<S22  sul. 
vasc(‘llo  ^■ranc(3se  Jran  liart,  e con  una  ])in  convt*niente  sistemazione,  dt*gdi 
ostt'ri'^i,  boccaporti  (3  portelli.  Per  la  illuminazione  artificiale,  al  ti'i-miiur 
del  secolo  X\dll,  cominciarono  ad  ajijiaidre  snll(3  navi  le  jirime  lamjiade  ad 
olio,  il  cui  mo(h3llo  venne  man  mano  migliorato  sino  a (piello  Pascal,  cIh3 
tema*  p(*r  vaino  tempo  lo  scettro,  e si  adojiera  ancora  in  determinate  (drco- 
stanzt*.  Ma  l’illnminazion(3  ad  olio,  in  special  modo  jier  i movimenti  delle 
navi,  si  presta  poco  p(3r  l’uso  di  bordo;  ond(3,  nelle  ultime  d(*cadi.  In  sosti- 
tuita da  (jnella  a candele  steariche,  detronizzata  a sua  volta  dalla  luce  elet- 
trica ad  incandesc('nza,  la  pii’i  i<j:ienica  delle  luci  artificiali,  che  sulle  navi 
niod(*rn(‘  viene  profusa  lil)eralm(3nte. 

Nello  st(*sso  t(3mpo  si  prociidette  ad  una  mif^lioi*e  distribiizioiK*  dei  locali  r 
1(3  cncin(5  dal  corridoio  furono  trasportati*,  sui  piani  alti  della  nave,  l’osjx*,- 
<lale  fu  staliilito  in  batteria,  le.  latrine  dell’ equi paf’^io  furono  ivimosse  dalla 
seconda  liatteida  in  copisrta,  il  parco  de^di  animali  in  corridoio  fu  abolito,. 
^;li  alloj::,ii:i  vennero  resi  più  comodi. 

1 nii*zzi  di  risanamento  furono  notevolm(.*nt(3  aumentati;  })rimi  ^l’iiii^desiy 
scemiti  dalle  altre  nazioni,  aprii’ono  nella  carena  dei  rullinetti  comliinati  con 
sistemi  di  pompe  [ler  lavai*e  lar^-amente  le  sentine.  L’acqua  di  lava”-nio  t3 
di  i)io^j4:ia,  che  dalla  cop«*rta  scorreva  in  batti'i’ia,  fu  allontanata  diretta- 
mente  aU’esterno,  mediante  una  })iiì  conveniente  disposizione  de^li  ombri- 
nali e cosi  via. 

K come  r i^di'iie,  statica,  conseguiva  sensiliili  mi^dioramenti  anidie  1’ i^ien(3 
dinamica . 

bu  stabilita  la  composizii'ine  del  corredo  e,  abolito  l’acquisto  diretto  da 
parte  del  marinaio,  la  distrilnizione  venne  eseguita  dalla  stessa  amministra- 
zione e a^di  oj^f^etti  del  corredo  furono  a^^^iunte  due  lu'ande  per  ciascun 
marinaio. 

L alimentazione  dell’ equipa^'-^^io  divenne  o^''^n'tto  della  ma^-^ioi’c  solleci.u- 
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aline  (l(‘Ue  aniiiiinistrazioni  inarittinKi  e la  razione  tìi  stabilita  sui  dati  spt‘- 
rinientali  forniti  dalla  lisiolo^ia  ninana. 

l)(‘i  vanta^i^i  ajìportati  da  (piesta  riforma  si  ebbe  una  j)rova  altamente 
dimostrativa,  anche  in  questi  ultimi  anni.  La  marina  i4'ia})p(jnesti  (M*a  o,u:ni 
anno  fieramente  colpita  da  un  morl)o  infettivo  s[)eciale,  herc-heri  o /xakké  , 


che  dava  ouni  anno  una  iiuMlia  di  casi  di  320 


, 00 


della  forza.  Nel  1<S(S4  la  ra- 


zione, che  era  a base  d’idrati  di  carbonio,  fu  modificata  secondo  il  tipo  delle 
mai'iiK'  europee,  e nell’anno  se^’iumte  il  numero  dei  casi  discese  subito  a 
•5,00  <’/,),)  e d’allora  non  si  nota  ])iù  clui  qualche  caso  isolato. 

Ora,  sia  che  alla  razione  povera  di  all)uminoidi  si  voglia  attribuire  il  va- 
lore di  causa  determinante,  sia  solamente  quello  di  causa  predisj)onente, 
questo  fatto  è la  migliore  dimostrazione  di  (piel  che  valga  una  giudiziosa 
apjdicazione  dei  })rinci])ii  scientifici. 

Ma  ben  poco  vantaggio  avrebl)e  recato  il  mighoramento  della  razione,  se 
non  si  fosse  riusciti  a mantenere  gli  alimenti  in  ìuiono  stato  di  constu'va- 
zione  durante  le  traversate,  (diesto  era  iiiuj  dei  problemi  j)iù  difticili  dell’i- 
g:iene  nautica  e vari  processi  si  es})erimentarono  per  conservare  gli  alimenti 
■di  facile  decomposizione  senza  alterarne  il  gusto,  nè  diminuirne  il  valore 
nutritivo:  dagli  antiputridi  si  passò  allo  essiccamento,  agli  estratti  di  carne, 
alla  salagione  e infine  alla  sterilizzazione  col  ju'ocesso  Appert.  La  scoperta 
della  sterilizzazione  ])er  la  conservazione  degli  alimenti  aprì  all’igiene  un 
nuovo  campo  di  trionfi  ; ma  anche  (piesto  metodo  in  (piesti  ultimi  anni  va 
penh'iido  della  sua  imj)ortanza  e l’avvenire  spetta  per  intero  ai  depositi  fri- 
g'oriferi,  adottati  già  su  molte  navi  e mercè  i quali  si  ottiene  la  i)erfetta  con- 
-servazione,  degli  alimenti  putrescibili  senza  alcuna  preliminan;  jjreparaziomu 

K anche  l’uso  del  biscotto,  che  per  lunghi  anni  ha  formato  la  bast3  dell’a- 
limentazione del  marinaio  nelle  traversate,  si  va  ogni  dì  più  restringendo, 
])erchè,  mercè  le  inqiastatrici  meccaniche  e i forni,  si  può  in  sua  vece  di- 
-stribuire  il  j)ane  fresco  anche  durante  le  navigazioni. 

Nel  bSlò  nella  marina  inglese  furt)no  per  la  prima  volta  impi<‘gate  casse 
ili  ferro  jter  la  consei'vazione  dell’acqua  potabile  e (piesta  data  è degna  di 
ricordo,  ])(‘rchè  da  (piesta  aj)plicazione  la  salubrità  delle  navi  ha  conseguito 
uno  dei  miglioramenti  più  notevidi.  don  lt3  casse  di  ferro  l’ac(pia  viieie  con- 
■servata  al)bastanza  bene  (3  piui  (*ssert3  trasportata  in  maggiore  (juantità,  per- 
■chè  le  cass(‘,a  differenza  delle  botti,  si  }iossono  costruire  conia  sagoma  del 
p(.)sto,  doV(‘  giacciono,  e utilizzano  intei'amente  lo  spazio. 

Inoltre  si  pervenne  a produrr(3  a bordo  stess(j  dell’acvpia  dolce,  dopoché, 
ludla  st('ssa  guisa  ch(3  per  la  ventilazione,  i tritativi  per  purifìcai*e  l’ac(pia 
-corrotta  delle  botti  erano  rimasti  frustrati.  Lari*  eia*  il  merito  di  av(3r  pm* 
jU’imo  distillato  l’accpia  di  mare  spetti  a S.  Husilio,  il  (piale,  avendo  fatto 
naufi'agio  in  un’isola  senz’ac<pia,  fece  bollire  l'acapia  di  mar(*  in  una  {»en- 
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(li  l’ciTo  ('  IIP  l•ilP(■()ls«‘  i vapori  sopra  (h'ih;  spii^iUN  In  spp:uito  la  distil- 
la/.ioiip  Tu  mossa  in  pratica  in  (pialcli«‘  assedio,  ma  snll(i  navi  non  In  a[)pli- 
<*ata  (die  verso  la  line  del  s(*colo  deeimottavo  da  (^)ok',  Houpiinvilh'  o.  IMiilipps, 
<*1h*  s|)(Mdm(*ntarono  j^li  apj)art‘c(dii  inv(Mitati  da  dn<i  iikmIìcì,  Lind  della  ma- 
rina inp:l(.‘S(‘  e Poissonnier  dtdla  IVanc('se.  Ma  (pa*sti  appar(*cclii  erano  im- 
perletti  «*  la  introduzione  dediti  casse  di  lerrt;  pt;r  l’acepia,  sopravvtmiita  ntd 
IVattempo,  lactuido  risentir  nituio  il  l)iso^no  della  distillaziont*  dtdl’actpia 
•ili  mart‘,  li  lece  ben  tosto  mtitttir  da  j)artt‘.  La  (pitistionci  dtdla  distillazionti 
ilell’actpia  di  mart‘  fu  riprtisa  in  esamt;  in  b'raiKda  nel  ISIT  dopo  i lavori  dtd 
KerandiMMi  ; ti  l’uso  dtdrac(|ua  distillata,  st‘condo  il  costumti  (Itdl’epoca,  fu 
■(‘spt'rimentato  in  pt'rsona  di  alcuni  forzati,  dispensati  dal  lavoro.  1 forzati 
•supt'raroiio  lelictuneiitt* ’la  pi’ova,  al  contrario  di  altri  condannati  alimtiutati 
j)oco  tt*mj)o  pi’imac()n  conservti  di  carntì  in  t'sptiidmento  ; tuttavia,  malp:rado 
l’t'sito  favort‘Vt)lt‘  di  tpiesti  tisj)t*rinitinti,  la  distillazionti  non  fu  adottuta. 

Verso  il  IS-i-O  due  in<ztip:neid  franct'si  costruirono  un  apparectdiio  di  distil- 
laziont* ctìimt'sso  con  la  ciitdna,  cht*  fu  apj)licato  su  moltt*  navi,  (^ut'ste  cu- 
<*inti  distillatorit*  el)l)t*ro  breve  vita  a bordo,  pt'rtdu'*,  avendo  dato  orpe’iue  a, 
p:ravi  t*pidt*mit*  di  colica  saturnina,  furono  btui  presto  abbandonate,  non  senza 
avt*r  prima  rt*cato  un  vanta<.>pio  moralt*,  cioè  di  aver  dimostrato  praticamt'iite 
la  itossibilità  t*.  utilità  dtdla  distillaziont*. 

L’id(*a  duiKpiti  della  distillaziont*  avt'va  pia  fatto  brectda  e l’introduzione 
(li  nuovi  appar(*ccbi  semi)r(ì  più  j)t*r!ezionati  non  incontrò  pili  alcun  osta- 
colo; sicché  tutte  le  pi-aiidi  navi  rt*centi  posseppono  a])part*ccbi  i)er  la  di- 
>itillaziont*  dtdractiua  di  mare  e opni  uomo  d(*ll’e(piipappio  dispone,  eziandio 
diirantt*  It*  travt*rsatt*,  di  una  tjiiantità  sufficiente  di  ac(pia.  ])t*r  bere. 

I ,e  casse  d’actpia  t*  i distillatori  le(*(‘ro  scomparii'e  dalle  navi  il  tifo  e la 
disst‘nt(*ria , (*d  (*liminarono  la  peninda  d’actpia,  unica  scusa  per  l’ust.)  dt'l- 
rantipit*nico  cernit*re  a j)opj)atoio,  ora  fortunatamente  sostituito  da  mezzi 
j)iù  pi-opri. 

Lssi'iidosi  cosi  accrestduta  la  tjuantità  d’actpia  dol(*e,  la  ntdtt*zza  j)t*rsonale 
si  potè  praticare  più  convenientemt*nte  t3  venne  anche  apt'volata  mt'diantt* 
•o|)poi*tuni  adattam(*nti,  come  liapni,  docce,  ecc.,  e,  benché  factdano  ancora 
■dift*tto  mt*zzi  acconci  p(*r  la  lavanda  jìersonalt*  dt*ire({uipappio,  purt*  l’ora  è 
più  vt*nuta  d(*ll’ abolizione  dt*l  vipt*nte  mt'todo  di'lla  lavanda  in  comune,  t* 
non  è lontano  il  piorno,  in  cui  ancia*  (|uest’ultimo  retappio  dt*lla  vecchia 
marina  |)asst*rà  ia*l  limbo  d(*i  ricoi'di.  Nello  stt*sso  modo  la  nt*ttt*zza  dellt* 
vcstimt*nta  si  comiiudò  ad  est*puir(!  con  l’acipia  dolct*,  e si  va  abol(*ndo  il 
tradizionalt*  sistt*ma  del  bucato  a inaia)  sulla  coj)t*rta  con  l’ installazioiiti  di 
lavandcidt*  a vaj)ore. 

l)a  tuttt*  (juestt*  innovazioni  si  ottennt*ro  poi  buoni  frutti,  |)t*r(da'*,  più  nt*l 
pidmo  cintiuantennio,  si  modilicarono  radicalmente  It!  iilee  sulle  attribuzioni 
4lt*i  comandanti  t'd  ulìiciali. 
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l'ii  (lì  r i^’iciie  (liixMideva  ossenzialni(3nto  dalla  iniziativa  })(3rs()nal(3  c dalla 
coltura  dei  coiiiandaiiti,  o vi  erano  {xu’tanto  diir(M*enz(‘  considerevoli  fra  una 
nave  i)  l’altra  per  (pianto  ri”:uar(la  l’ i^-ieiu;  ; ond(?  apparivano  indispensabili 
(l(dle  norme  ii,eiuu'ali  suil(3  pratiche  i^mmiclie  lu'cessarie  per  la  buona  t(muta 
delb'.  navi  ('.  ])er  la  pulizia  (l(‘g’li  (‘(pnpa^-p:i.  K aiudie  (pii  fu  prima  la  marina 
infi’lese  nel  bSOb  a (lisciplinar(‘,  (pu'sta  materia,  prima  con  un  re.Lrolamento 
sulla  ventilazione  ('  nettezza  delle  navi,  indi  stai )il(m(lo  periodici  bucati  (l(dl(3 
vestimenta  ed  effì'tti  l(3tt(M-ecci,  jìrescrivendo  la  lavanda  [lersonale  dell’erpii- 
pa'^-^-io,  ecc. 

1 benefìci  risultati  di  rpies^a  ribjrma  non  tardarono  ad  ajtiiarire  e convin- 
sero {)ienamente  i comandanti  ed  ufficiali  deirutilità  di  sorvegliala;  Tigiem; 
degli  equipaggi  e delle  navi  e le  norme,  estese  poi  alle  altre  marine,  furono 
seguite  con  la  maggiore  diligenza. 

K ])ure  la  marina  inglese  riordini)  per  jìrima  il  servizio  di  bordo  con  un 
sistema  di  occupazioni  giornaliere  che,  adottato  in  seguito  nelle  altre  marim*, 
persiste- tuttora.  Ma  ])er  l’antico  ^iregiudizio  che  il  marinaio  lasciato  in 
riposo  incorre  facilmente  in  mancanze,  il  servizio  di  bordo  fu  ringoiato  alla 
stregua  deirantico  proverbio  inglese:  Ali  trovk  and  no  pian,  massima  dui 
l’igiene  non  })U()  sancire,  jierclK;  le  distrazioni  sono  indispensabili  per  tener 
alto  il  morale,  e ben  lo  sapeva  Hougainville,  che,  jier  distrarre  l’ecpiipaggio, 
col})ito  gravemente  dallo  scorbuto,  organizzò  la  danza,  facendo  rifiorire  la 
gaiezza  in  mezzo  a tanta  tristezza  di  casi.  Xondimeno  i vantaggi  del  lavoro 
disciplinato  sono  tali,  che,  quantunque  i particolari  non  ne  siano  perfetti, 
pure  l’igi(uie  non  ])U(')  esser  ])arca  di  lodi  a questa  riforma. 

(laml)iati  frattanto  i metodi  di  reclutamento,  l’educazione  morale  degli 
(ajuipaggi  si  elevò  not('vohm‘nt('  t'd  aj)parvero  troppo  severe  le  punizioni  sin 
allora  applicate. 

ha  ('ostituzione  francese  inizi!)  Tabolizione  delle  i)ene  della  imnuu'sione  in 
mart'  dall’alto  dei  pennoni,  della  bolina  e della  catena,  e ([uesta  abolizione 
fu  attuata  ])iii  tardi  anche  nelle  altre  marine.  Rimasero  }>erò  in  vigore  le 
battiture  sino  al  IN-iS  ntdla  marina  francese,  sino  al  1850  nella  sarda  e sino 
al  bS()()  nella  ingles(L  lòirticolare  curioso:  i inidnlapnìen  inglesi  erano  soggetti, 
(‘Olile  la  bassa  forza,  al  castigo  delle  battiture,  col  solo  privilegio  che  la 
fustigazione  veniva  inflitta  con  uno  sp(‘ciale  gatto  a nove  code  di  jianno 
rosso. 

( ’oll’ingiMitilirsi  (l('l  costume  si  (devi)  a vera  l’eligione  la  pietà  p('r  le  umane 
sofh'renze,  (‘  il  marinaio  infermo,  non  più  considei’ato  un  impaccio,  diviMi-ne 
ogg(*tto  di  cure  atìettuose.  (’orrispoiKhuittuiKMite  tutta  Tassistiuiza  sanitaria 
di  bordo  dal  jìersonale  sanitario  alle  inft'rnu'rie  e farmacii’  fu  considerevol- 
mente migliorata.  Sino  al  juùncipio  del  secolo  scorso  i medici  erano  barbieri, 
o giu  di  11,  ('(1  il  s(‘rvizi()  sanitario  era  considerato  un  inutile  accessorio. 
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rosicclip,  spcoinlo  il  è stoi’ipo  rjiiicddoto  di  (|upll’anmiira‘^li()  iii^h*s«*, 

il  (|iiale,  avvisiito  ria*  (3ra  raduto  in  mar<‘  il  2.'^  iiK'diro  di  bordo,  non  vollr 
int(?rronij)(;r(3  la  rotta  })(*r  salvarlo,  trattandosi  di  nn  nomo  inntih*  a bordo! 

b’u  la  marina  in/^l«*sr  la  prima  a stabilir(^,  ih*!  bSOb,  ria;  i medici  di  maidna 
<lov(*ssero  rss«*rr  r(*^olarmente  a<ldottorati  in  un’nniversità  <lel  U(‘^no  Ibiito. 
Nelle  inariia;  de^li  Stati  italiani,  v.  sperialmente  nella  'boscana,  a dir  del 
Rosati  (l),  il  servizio  sanitaido  era  ben  or^-anizzato,  però  i rr/vnsvW  di  bordo 
lam  av«3vano  ^i*ado  acradianico  ed  erano  pratici  e barbieri,  e il  \'ec(dii 
i*ilerisc(3  la  voce  che  l’ammiraglio  l)e  (ieneys  della  maidna  Siirda  nominasse; 
il  suo  barbit're  medie  > capo.  Ma  ancia;  in  (jia;sta  marina,  nel  llSòl  in  ordi- 
nato da;  i medici  dovt'ssero  j)ossedere  la  doppia  laurea  in  medicina  e clii- 
rnr^^ia. 

(Jon  (pH'ste*  disjìosizioni,  coni^iiinte  con  la  c(;rnita  dei  (‘oncorsi,  il  personale; 
sanitario  de;lle  armate  si  ti\)vò  all’altezza  della  sua  missione;  e*  va  orgoglioso 
<li  aver  annoverato  tra  i suoi  na;nd)ri  degli  nomini  pre*clari,  come  Darwin, 
{•'onssagrives  e,  sebbene  da  im  altro  punto  di  vista,  K.  Sue,  il  popolare; 
scrittore;  di  romanzi. 

L’ammissione*  dei  medici  a bordo  ])ort()  jìe'r  conse;gnenza  il  miglioramento 
<li  tutti  i me*zzi  di  assiste;nza,  per  cui  su  talune  navi  mode'rne  si  [)uò  pra- 
tie-are;  epudmuiue  cura  medica  e;  chirurgica,  e;d  eventualmente  anche  l’iso- 
lame'iito  de*gli  interini,  nel  mexlo  ste*sso  che  negli  ospedali  di  te*rra. 

L l’assiste*nza  sanitaria,  oltreche’;  sulle  singole  navi,  fu  migliorata  anche; 
culi  1’  introehizione  delle*  navi-ospe*dali.  (Queste  ora  furono  adoperate  per 
acc(jglie*iM*  i malati  de*lle  tripipe;  di  sliarco  ne;lle  sjeedizioni  coloniali,  cejine  il 
Victoi'-EiiuiiiiK'l  e il  ('()ì'()ii)an'l(‘l Inglesi  e;  la  nostra  (lavibaldl^  adat- 
tata nel  miglior  modo  a fpie*sto  uso  dall’allora  medico  capo  Scrofani;  ora 
p(*r  rimpatriai-e*  i malati  e;  e*onvale;scenti  dalle;  colonie,  come  le;  ò*oo/>-.s/e//e.s 
ingle;si  Assistance,  e*d  altre),  e i tì'dn.sports  de  !’ Indo-Cdii.ne 

francesi  {Aniuuitite , Shanii'ock  e simili);  ora  inlìne  come;  vere;  e jerojirie; 
navi-ospe'dali  al  seguito  di  flotte  ojeeranti  in  temjx)  di  guerra,  come  il 
nella  giie*rra  di  se‘cessione;,  il  nostro  WasIn/u/tofL  in  epiella  del  bSbO, 

<*  il  Solare,  il  /i’c//c/' ed  altre;  ne'lla  isjiano-aniericana. 

.Ma  l’utilità  delle;  navi-ospe;dali  non  ha  potuto  sinora  e;sj)licarsi  interame*nte  * 
pe*rchc  e*sse  e*rano  esjxiste  al  fiKjco  e*d  alla  cattura,  e;  pe'rciò  la  este;nsione*. 
della  (’onvenzione  di  (line*vra  alle;  gue;rre;  marittime*,  elecisa  ne*l  (’ongre‘sso 
Inte'rnazionale*  pe‘r  la  jeace;,  iduintosi  all’.Via  nel  bSDh,  l'appresenta  dal  lato 
umanitario  una  de*lle;  migliori  conepiiste  della  civiltà. 

Pur  ti*oj)po  le  marine;  de'gli  Stati  italiani  in  epiesto  rinnovamento  igie*nico 


(1)  Uosa  ri,  iiumUco  nella  marina  italiana,  La  medicina  huUc  navi.  Ann.  di  medi- 
cina navale,  181I7. 
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non  {ipj)<)i‘taron()  alcun  contributo,  perche  sino  alla  costituzioiu^  deirunità. 
nazionale,  per  la  tristezza  dei  tempi  eie  prt^occupazioni  j)oliti(di(‘,  non  .pot(?va 
soi'i^'ere  alcuna  feconda  iniziativa  di  studi,  o di  nuove  applicazioni:  dove 
non  splende  luce  di  lilxudà,  ivi  non  ])rospera  la  scienza.  Perciò  tutto  vra 
imitato  sulla  falsarif^'a  delle  marine  estere  e ])rupriamente  della  inglese  nella 
marina  na|)oletana  e della  francese  nella  sarda;  mentre  la  toscana  era 
troppo  j)iccola  ])er  tentare  dtdle  innovazi(jni  e la  })ontifìcia  era  dominata, 
dallo  spirito  ultracuns(M“vatore  di  quel  ^ovìumìo. 

Mediante  i j)i‘ovvedimenti  igienici  di  cui  si  è fatto  ])arola  le  condizioni 
sanitarie  delle  armate  risentirono  un  sensibile  inii»- bora  mento  e,  allorché^ 
tra  il  1850  e il  bSOO,  ap})arvero  le  prime  statisticdie  sanitarie,  la  mortalità 
era  i>-ià  sensibilmente  diminuita  e i f^randi  moi'bi  navali  non  facevano  i)iù 
die  rare  comparse  in  occasioni  di  grandi  si)edizioni  guerresche,  C(mie  sulle 
forze  navali  anglo-fran(*o-i)iemontesi  nella  guerra  di  ('rimea,  (3  sulla  squadra 
sjìagnuola,  che  bombardò  (òillao.  Da  allora  il  miglioramento  ha  sem[)re 
progredito;  la  mortalità  si  è ridotta  al  1/3,  dal  18  al  0 *’/oo  cii-ca,  e T attuale 
generazione  di  medici  di  marina  non  ha  visto  che  casi  rari  ed  isolati  dei 
gravi  morbi  epidemici  di  un  tempo. 

K (juesto  miglioramento  si  è ottenuto  non  solo  nelle  navigazioni  ordinarie 
dei  iKjstri  mari,  ma  pure  nelle  campagn(3  polari  e tropicali,  claq  a j)arte  i 
disagi  ei  pericadi  inerenti  alla  natura  delle  si)edizioni,  dal  lato  sanitario  oggi- 
giorno  non  differiscono  dalb'  comuni  traversate. 

Nordenskiold  con  la  Ver/a  non  })erdette  un  sol  uomo  e nella  sjìedizione 
<Ud  Duca  degli  Abruzzi,  j)reparata  e condotta  sotto  i migliori  ausj)ici  igie- 
ni(h,  la  dolort)sa  perdita  di  tr(3  d(*gh  ardimentosi  esploratori  è da  addebitare 
a (pud  (-(H'fticiente  non  preveniUle,  che  sfugge  alle  luamie  della  igiene,  come 
a ([uell(3  della  umana  jìrevidenza. 

Parimente,  la  maggior  parte  delle  navi  rimpatria  dalle  campagiu'  tropi- 
cali con  perdite  insignificanti.  Mi  sia  conc(‘sso  rilVadre  un  es(‘m{)io  perso- 
nale. Il  ('oioì/iìjo . ntdh  ultima  campagna  di  cii*cumnavigazione,  in  cui  ebbi 
la  ventura  di  (‘sserti  il  primo  medi(*o  di  bordo,  in  27  mesi  sjx'si  pia*  la 
maggior  parte  in  paesi  caldi,  non  perd(3tte  un  sol  uomo  jxa*  morte  (1). 

1 {)rogressi  della  igiene  navale  hanno  proce‘duto  parallelamente  al  miglio- 
rauKMito  delle  condizioni  igieni(die  generali  (3  sono  la  conseguenza  dei  rapidi 
<>  grandi  progressi  della  civiltà  e coltura  geiua-ali.  'futtavia  buona  parte  di 
essi  si  è ottenuta  per  1(‘  cure  e gli  sforzi  d<h  nu'di(d  della  marina,  dtd  co- 
sfruttori  (3  degli  ulììcdali  naviganti,  a cui  bisogna  attribuirt*  il  giusto  merito. 

Mercè  fpiesti  sforzi  l’ igit'iie  navale,  traendo  prolitto  dei  mutamenti  n«3l- 


(D  ha  mortalità  iieirarmata  (‘ssoiido  di  circa  il  d"  ,,,.  stando  allo  medie,  si  sa- 
rebbero dovute  verificare  due  morti  durante  la  eamjtagna. 
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rarcliit(*ttuni  e laù  materiali  da  rostruzioiio  navi,  a consi^diando  l’ap- 

jdica/.iona  di  tutte  l<!  imuve  scopi'rte  della  luf'dicdna  j)reventiva,  ha  (diminato 
i più  ;^ravi  pericoli  cli(‘.  importava  {)er  se’;  il  vivande  a.  bordo  (‘d  ha  (jtteniito 
che  hi  navi,  un  dì  abitazioni  insalubri  jxu*  (^ccelhmza,  sono  ora,  ])er  ri^mardo' 
alla  saluhritii,  allo  st(‘sso  livello,  (‘  non  di  raro  suptudori,  alle  cas(u*me  (3(1  altr(3 
abitazioni  coll(3ttiv(3. 

('osicela''  ofj^i  si  {)U()  dire  i*ap:^iunto  (piasi  del  tutto  l’alto  fine  di  far  ('1*011^3 
ai  bisoi^ni  della  vita  sul  mar(',  assicurando  al  marinaio  una  dimora  sana  e 
un  Ix'iiessere  fisico  e moral(3  compatibile  (ion  lo  speciale  ambi(3nte  (3  lavoro. 

Il  grande  (piadro  ('3  compiuto  (*  non  resta  da  fare  cb(3  fpialcb(3  ritocco,  da 
modificar(3  (pialcbe  particolare  ed  è (piesto  il  c()mpito  deiri^ien(3  navale  al 
friorno  d’()p:gi. 


PAirrK  IMUMA. 


Igiene  della  Nave 


La  nave,  dal  })iinto  di  vista  dell’ igiene,  si  deve  considerare  non  solo  come 
mezzo  di  trasporto  o arnese  da  guerra,  secondocliè  si  tratta  di  navi  mer- 
-(•.antili,  o militari,  ma  anche  come  un’abitazione  collettiva. 

(Quest’abitazione,  di  costruzione  tanto  speciale,  è nello  stesso  temj)o  una 
caserma  e un’otticina,  se  serve  ad  usi  militari,  e un  albergo  e un’olìicina, 
■se  destinata  al  trafbco  di  persone,  o di  merci.  K nei  ])iani  di  essa  si  trovano 
rapjtresentati  infatti  i dornntori  delle  caserme  nelle  Ijatterie  e corridoi  e le  ca- 
mere e i saloni  degli  all)ergbi  nelle  cabine,  e sale  per  pranzo,  per  fumare,  ecc., 
mentre  le  ollìcine  trovano  corris[)ondenza  nei  compartimenti  delle  maccbim3 
e i magazzini  nelle  stive  e de])Ositi. 

Al  jìari  delle  alntazioni  url)ane  la  nave  deve  ofì'rire  all’uomo  di  mare  la 
])rotezione  contro  gli  agenti  met(iorici  e deve  fornirgli  i mezzi  per  le  fun- 
y.ioni  lìioiogicbe  dell’organismo:  aria  res})iral)ile,  luce  e calore.  Kssa  lo  deve 
altresì  ])roteggere  contro  gli  agenti  patogeni  organizzati  e la  costruzione  e 
l’arredamento  deldjono  aver  di  mira  di  impedire  la  j)enetrazione  e lo  svi- 
lu])j)o  dei  germi  infettivi. 

La  nave  è poi  un’abitazione  mobile,  che  ])uò  passare  ra])idamente  da  un 
<".lima  ad  un  altro  oi)posto  ; eccezione  fatta  di  tipi  speciali  (navi  stazionarie, 
o per  sj»edizioni  scientifiche),  non  ])uò  (piindi  essere  adattata  per  un  clima 
unico,  come  le  al)itazioni  urbane,  ma  d(3ve  jioter  godi're  delle  condizioni 
favorevoli  dell’aml)i(Mit(3  esferno  e difendersi  dalle  sfavorevoli,  sotto  qualumpie 
<dima. 

La  nave  (’*  indipendente  dalle  condizioni  telluriche,  circondata  da  un 
aml)ient(3  ('sterno  sj)eciale  (mare  ed  atmosfera  marina)  e ])Ossied(3  un’atmo- 
sfera inti'rna  dinerente  dalle  al)itazioni  urliane,  laonde  ò sottoposta  a fattori 
/da'  (.‘sercitano  sjxiciali  influenze  igi('nicbe. 

La  nave  durante  le  traversate  rimane  un’abitazione  isolata  da  ogni  centro 
abitato,  onde  anclu'  dal  lato  igienico  ('*  non  meno  necessaria  (piell’autonomia, 
<dit‘  ù il  primo  requisito  per  la  sicurezza  (bdla  navigaziont',  coimi  per  la 
poti'iizialità  offensiva  e difensiva  (navi  militari).  Per  tale  autonomia  la  nave 
deve  poter  provvedere  compb'tamente  a tutti  i bisogni  deU’equij)aggio  e dei 
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]»ass(*‘^^j(‘ri  (>  ()uin(li  tutti  udattanioiiti  i^diuiici  ([(‘hhono  csscrf!  installati, 
teiKMìdo  jiraSf'uti  la  asi^auzti  dall’ autoiioinia  ; siifììcianti  depositi  p(;r  ^li  a})- 
])rovvif^d<)nainenti  alinauitari,  dis|)osizioiii  par  la  produzioni!  dell’acipia  a 
itordo  (distillatori),  aaa. 

In  (pi(!sta  ahitazion»!  duiapie  si  presiuitano  tutti  i problemi  dell’ igii'iu!  delle 
abitazioni  collettivi*  urbane:  illuminazione,  ventilazione,  materiali  p r costru- 
zione, rosolature,  apj)rovvisioDamento  e distribuzione  d’acqua,  e così  via; 
ma,  ])ar  i requisiti  speciali  di  quiista  abitazione,  tali  probliimi  vi  assumono 
<in  asjx'tto  (U*l  tutto  nuovo. 

Lo  studio  dei  d(!tti  fattori  è il  còmpito  della  prima  parte  di  questo  libro 
■<*  in  essa  da  ])rima  saranno  jjresi  in  considerazione  la  struttura  e i singoli  am- 
i)ianti  di  cui  risulta  la  nave,  indi  l’ambiente  esterno  ed  interno,  i materiali 
par  costruzione,  la  ventilazione,  la  illuminazione,  il  riscaldamento,  l’acqua, 
Ja  ros'iaiture,  la  infermeria,  passando  infine  rapidaaiente  in  rivista  i princi- 
pali tipi  di  navi  militari  e mercantili. 


( 'ALITI  )L()  I. 

Struttura  e principali  divisioni  della  nave 


1 


(ajstiujzionk  della  nave, 


La  foi-ma  esteriore  della  nave,  cioè  le  linee  dello  scafo,  sono  disesuate  in 
base  aprii  insasoamenti  deU’esperienza  per  rispondere  alle  esigenze  della  na- 


vigazione. 


La  estremità  anteriore,  detta  prua,  ha  la  forma  ili  un  cuneo  per  fendere 
l’acqua,  la  })osteriore  è pure  assottigliata,  j)i!rchè  l’acqua,  scorrendo  facil- 
mente, jiossa  colmare  il  vuoto  lasciato  dal  corpo  della  nave  nel  movimento 
ili  traslazione.  Immap'inando  un  piano  verticale  e lonpritudinale  tirato  lunp-o 
l’asse  mediano  della  nave,  le  parti  di  un  lato  sono  simmi'triclie  e corrispon- 
ilcnti  a qu(*lle  d(*l  lato  opjiosto. 

La  nave  pralle^pòa  sul  mare  e presenta  una  jiarte  immersa  nell’acqua, 
un’altra  i)arte  fuori  di  questa.  La  i)arte  che  resta  sem{)re,  immersa  dicesi 
<*arcna,  ovvero  ojiera  viva  ; la  parte  emersa  si  cliiama  opera  morta  ed  è 
<*om|)resa  tra  due  suj)erfici  laterali,  d(!tte  mui'ate,  che  })rolunp:ano  la  carena 
al  diso[)ra  dell’acqua. 

Il  poso  totale  della  nave,  o,  ciò  che  è lo  stesso,  il  peso  del  volume  di  acqua 
spostata  dallo  scafo,  espre.sso  in  tonnellate,  dicesi  spostamento  o disloca- 
mento, e lo  spazio  abitabile  della  nave,  corris})onde  a circa  ^3  di!l  suo  disloca- 


Hkli.i.  Igiene  nanile. 
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mento,  o,  tenendo  conto  della  quartii  jiarte  dell’ecjnipafjr^io  die  vive  co- 
stantemente all’ajierto,  a circa  la  nuda. 

I-o  scafo  è formato  da  [lezzi  longitudinali  (chiglia  e corsi  di  fasciami')  e 
da  pezzi  trasversali  (ossature). 

r.a  chiglia  corre  lungo  la  lini'a  mediana  da  jirua  a iioppa  nella  parte 
})iù  bassa  della  nave  e riunisce  il  fasciame  dei  due  lati.  Dalla  chiglia  si 
dipartono  ad  intervalli  regolari  le  ossature  trasversali,  dette  anche  ordi- 
nate, o costole,  che  otTrono  ajipoggio  al 
fasciame  esterno  costituito  da  corsi,  o- 
serie  di  lamiere  di  ferro,  ribadite  alle  os- 
sature. 

Airunione  con  la  chiglia  le  ossature 
sono  rinforzate  e ])rendono  il  nome  di  ma- 
dieri.  Superiormente  e nello  stesso  senso 
della  chiglia,  è disposto  il  paramezzah', 
che  collega  e rinforza  in  basso  le  ossa- 
ture trasversali.  Il  sistema  delle  ossa- 
ture trasversali  è l)OÌ  variamente  com- 
binato con  ossature  longitudinali. 

All’interno  da  un  lato  all’altro  dello 
scafo  sono  disjìoste  trasversalmente  e 
quasi  orizzontalmente  altre  rol)Uste  os- 
sature, dette  bagli,  corrispondenti  alh^ 
travature  delle  abitazioni  terrestri,-  e 
sulle  dette  ossature  si  adagiano  i corsi 
di  fasciame  di  ferro,  o di  legno,  dei  ponti, 
che  raj)i)resentano  i pavimenti.  Nella 
])arte  pili  profonda,  alle  ossature  trasversali  e longitudinali  è a])plicato  un 
fasciame  ('  lo  spazio  cosi  delimitato  costituisce  il  dopi)io  fondo. 

[ponti  suddividono  la  navi',  militare  in  senso  orizzontale  in  un  numero  va- 
riabih;  di  piani,  che  sono,  dall’alto  al  basso  (fig.  1 e 2); 

1. *^  Diano  di  coperta  con  tutte,  le  soprastrutture’,  sul  ponte  omonimo. 

2. ^  Ihano  di  batteria  sul  ponte  di  liatteria. 

Diano  di  corridoio  sul  ponte  di  corridoio, 
i."  Diano  sul  ponte,  di  protezione  (Diano  cellulare). 

Diano  di  stiva  superiore,  (die  non  ('orrisponde,  colia'  i precedenti, 
a un  jtonte  comj)leto;  ma  è formato  mediante  jiiccoli  ponti  (paglioli)  e si 
trova  soltanto  in  alcune  sezioni  della  nave. 

b).^  Diano  di  stiva  inferiore,  detto  anche  di  si'iitina,  perche  sojirapposto 
alle  sentine,  eia'  ri'sta  sulla  supeidieie  interna  (h'ila  carena. 


Diano  del  doppio  fondo. 
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Ma,  colia*  nelle*  altitazioni  in-haia^  ahlìiaiiio  case*  ad  un  piano  e case;  a {)iii 
piani,  case*  con  te*n*a/.za  e*  se*nza,  così  non  su  tutte;  le;  navi  esistono  tali  piani, 
ne’;  vi  seino  e*,L!:ualine*nte*  dispeisti  ; clic  inve;ce;  non  mancane)  mai  il  ponte  eli 
e-e)pe*rta  e*  epie*lle)  eli  se*ntina,  ma  per  i rimane;nti  ti'oviamo  un  nume;re)  infinito 
eli  varie*tà.  (gualche*  ^l•ande'  nave  ha  un  ponte;  in  più,  lo  s[)aì‘dnc/^,  che  ne;! 
para‘j:e)ne*  surril’e'rito  cori’isj)on(le;re;hhe;  alla  te;rrazza,  altre;  invece;  ne;  haniió 
in  minor  nume;ro,  e*,  dove;  manca  la  hatte'ria,  dove;  il  piano  del  doj){»io  t’eindo. 
Così  j)ure;  e'*  eia  osse*i*vai*e;  che;  il  jeiano  sid  ponte  corazzato  non  e;siste  su 
tutte*  le  navi  eia  ^ue*rra  e;  manca  sulle  navi  minori. 

In  se*nso  ve*rtie*ale*  lo 
spazio  di  e)^ni  piane)  e'; 
elivise)  in  vari  aml)ie*nti 
per  me*zzo  eli  paini  ti  e* 

(rasve*rsali  e*  loiiLritueli- 
nali,  reirmate*  da  la- 
miere*, che  cori'ispon- 
elono  ai  muri  inte*i‘ni 
ele*lle*  case*,  come*  le*  pa- 
i‘e*ti  elello  scali)  rappre*- 
se*ntane)  i muri  perime*- 
trali  (li^n  d e;  1). 

Ne*  i-isultano  così  tanti 
e-om  ])a  rti  me*nti  piii  o 
me*no  n ii  me*  reesi , se*- 
e-ondo  la  ^ranele*zza  ele*lla 
nave*,  e sulla  ste*ssa  nave; 
pili  e)  me*no  auij)i,  se*- 
e*e)nele)  il  jeiaiie)  e*  la  se;- 
zione*  eli  e;ssa. 

In  ^e*ne*rale*  i piani  su- 

j)e*rie)ri,  al  di  seepra  ele*l  ponte  corazzato,  o de*lla  linea  d’acepia,  sono  adibiti 
|ie*r  ahitazieeiie*  ])e;r  i j)asse^i4Ìe*ri  e per  il  j)ersonale  di  bordo,  que*lli  sottostanti 
pe*r  i nume*re)si  macchinala,  come;  de;j)ositi  pe*r  f^’li  aj)provvip:ioname;nti  ali- 
me*ntari,  pe*r  la  navipmzieine*  e*  j)e*r  la  guerra  e come  stive  per  le*  mercanzie. 

1 iu-ie*!)!*  richie*ele*  che;  i locali  pe*r  abitazione;  siano  se;mpre  sopra  la  line'a 
eTae-eiua,  pe*rche’*  po.ssano  ^ode*re;  costante*me*nte  della  luce  naturale;  e*  possano 
ave*re*  il  rinne)vame*nto  de*iraria  per  via  diretta  e;  con  i ine'zzi  naturali;  ma 
(|Ue*sta  richie*sta  iieiii  pile')  e*sse*re*  se*mpre*  soddisfatta  e;  in  Li:e*ne;rale;  la  distri- 
hiizieeiie*  elello  spazio  a heerelo  ('*  stabilita  SU  crite*ri  ^u*nerali,  pospone;ndo  non 
di  rade)  i ele*>ide*rati  i”:ie*nici  ael  esi^e'iize*  militari,  o di  altra  natura. 

Noli  a torte)  e|uin)li  .\ccardi  de*plorava  che;  le;  nuove*  e*si^enze;  della  guerra 


2. 

Sezione  trasversale  di  una  nave  da  guerra 
in  corrispondenza  delle  caldaie. 
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iiiiponp^oiu)  dure  condizioni  all’igiene  (',  mentre  si  lasciano  alle  armi  jxxle 
rose  i migliori  s})azi  della  nave,  l’uomo  è confinato  in  luoixo  aiii^usto,  i)rivo 


ti 


<l’aria  e di  luce  (1).  Le  condizioni  sono  d’allora  immensamente  mif^liorat(‘. 
ma  })ur  troj)po  si  nota  ancora,  qua  e là,  qualche  deficienza  a questo  rie:uardo. 

fi)  Accardi,  medico  nelhi  marimi  italiana,  La  ventilazione  delle  navi.  Jliv.  mar., 
ISSO. 


Sezione  lonpitudinale  ili  nave  mercantile. 
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Ni'»  fjUi'sto  avvioDD  solo  Di'lla  nostra  marina,  ma  è un  fatto  genoralii  e,  per 
i'sempio,  or  non  è molto,  il  ^iuiijrale  medico  della  marina  dt^^li  Staiti  l niti 
lamentiiva  clu»  si  suol  assegnare  il  posto  alle  j)rov-  I 

T* 

vigiiini  prima  eia;  agli  uomini  (l). 

Sudi;  navi  mercantili  i |)onti,  tranne  quello  co- 
i*azzato,  (die  manca,  corrispondono  a (piedi  delle 
navi  da  gu(*rra;  si  sogliono  {lerò  designare  dall’alto 
al  basso  come  12’  ponte  (coperta),  2.®,  3.®,  ecc. 

Al  disopra  della  coperta  vi  (i  lo  spardeck,  detto 
anche  tolda,  {)onte  completamente  sgombro,  pro- 
tetto sui  lati  da  ringhiere' e che  permette  di  stabi- 
lire in  co[)erta  alloggi  jier  passeggieri  e stalle  per 
bestiame.  (,)ualche  volta  si  trova  invece  un  ponte 
più  leggiero  {airninfi-deck)  che  si  piu')  chiamare, 
j)er  l’udicio  (die  compie,  cofierta  di  manovra;  e tal- 
volta infine  si  ha  un  jumte  volante,  non  sostenuto 
<lade  murate  e che  vien  detto  ahade-dcck,  jionte- 
tenda,  o ponte  di  passeggio  (2). 


>5  2.  — Descrizione  e considerazioni  igieniche 

SUI  VARI  piani. 

IhANO  DI  coperta. 

Da  Coperta,  detta  purii  ponte  scoperto,  o jionte 
{trinci[»al(‘,  ('»  il  piano  più  alto  della  nave,  e si  può 
considerare  come  il  cortile  di  (piesta  aliitazione, 
jtercluì  ivi  avviene  il  traffico  con  l’ambiente  esterno 
e con  tutti  i locali  (fig.  5). 

In  ({uesto  piano  la  vita  (3  ad’a{)erto  e si  respira 
un’atmosfera  j)iù  pura  di  (pieda  più  o meno  alte- 
rata (h‘i  jùani  sottostanti. 

()u«*sto  j)iano  (';  interrotto  laide  navi  militari  e 
mercantili  da  costruzioni,  cui  si  suol  dare  il  nome 
generico  di  soprastrutture,  e,  su  talune  corazzate  e 
incro(datori,  anche  da  paratie  trasversali. 

(d’igienisti  navali  che  scrissero  ned’epoca  della 
trasformazione  d(‘da  marina  (cona*  il  Dour(‘l-Ron- 
<dère)  (3),  avvezzi  alh»  cop(‘rte  sgombre  da  un  ca[)o  all’altro  d(‘i  vascelli  e 


iO 

Ù 


(1)  Snnjnni  h (iencral  of  U.  S.  X.  lìeport  far  thè  yeav 

(2)  Kcsso,  Mannaie  di  Architettura  uarale,  Torino  11)05. 

(3)  (’ontribution  à Vhìiijiène  dee  cuiraHnén  {Ardi,  de  Méd.  Xav.,  IS75). 


Piano  di  coperta. 
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(Ielle  l‘rt‘gate,  hanno  jiarole  amare  di  rimpianto  contro  (piesti  infjmmhri  t‘ 
paratie  ti*asv(‘rsali,  ])erchè  alla  fonda  j)ortano  oshicolo  alla  ventilazione  da 
prua  a poj)j)a. 

Ma,  d’altra  j)arte,  U)  sojirastriitture  hanno  aj)portato  il  vanta^-^io  di  liberar»* 
i piani  inferiori  da  cause  d’ insalubrità,  come  le  cucine,  c:  di  diminuirtM’in- 
^ondiro  o ratfollamento  di  (piesti  ])iani,  e,  come  Ix'ii  dic(i  iàidre  (iup:liel- 
motti,  im])ossil)ile  top:lier  via  tutti  gd’ inconvenienti,  ])erch(3  levandone  uno 
ne  nascono  due,  e bisogna  star  contenti  del  suffìcienb*,  senza  cercarti  di  jiiii. 
K il  sufficiente,  in  questo  caso,  è che  le  soiirastrutture  non  invadano  tutto 
il  ponte,  ma  lascino  ampio  jiosto  per  le  esercitazioni  ginnastiche  e militari 
e per  la  ricreazione  delTequijiaggio  e rendano  possibile  Tapertura  dei  ])OC- 
caporti  ])er  dare  direttamente  accesso  alla  luce  e all’aria  ])er  il  ])iano  sot- 
tostante. (xiuesti  requisiti  sono  ordinariamente  soddisfatti  ; ma  in  qualche  caso 
le  soiirastrutture  lasciano  uno  sjìazio  molto  ristretto  e l’equipaggio  confinato 
costantemente  all’interno  con  jiregiudizio  jier  il  suo  benessere. 

Nella  disposizione  delle  soprastrutture  si  ha  una  grande  differenza  tra  le 
navi  militari  e mercantili;  onde  bisogna  considerare  separatamente  le  sin- 
gole parti  della  cop(3rta  e gli  apparecchi  che  esse  contengono  sulle  navi  mi- 
litari e mercantili. 

Le  ])arti  della  coj)erta  di  cui  bisogna  far  cenno  sono: 
l’estremità  prodiera  ; 
l’estremità  })oi)piera; 
il  centro  ; 

l’alliero  militare  con  le  coffe  ; 
il  palco  di  comando; 
le  passerelle; 
le  j)avesate; 
le  tende. 

Gli  a{)pareccbi  sono: 

i mezzi  per  la  manovra  della  nave  e per  sospendere  i i»aliscbermi  ; 
i portavoce. 

Sulle  navi  militari  restremità  prodiera  è per  lo  più  sgondira,  su  alcune  ('* 
■occujiata  dal  castello  di  pi-ora  e infine  su  altre  (>  coiierta  da  un  ponte  a 
forma  di  tettoia,  che  ])ermette  di  eseguire  le  manovre  al  coj»erto  <'d  otTn^ 
all’equij)aggio  un  rifugio  contro  la  pioggia.  (Quando  (‘siste  il  castello,  vi  sono 
allogati  l’ infermeria,  alcuni  alloggi  e le  latrine  dell’equiiiaggio. 

La  ])oj)pa  è sgombra  ovvero  occupata  da  un  cassero,  o da  tughe,  che  con- 
tengono alloggi  per  gli  ufficiali  ed  uffici. 

Il  centro  ha  di  solito  un  largo  spazio  libero  tra  i due  fumaiuoli,  a cui  si 
addossano  alcune  soi)rastrutture,  contenenti  i>er  lo  più  h*  varie  cucine  ed 
il  forno. 
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111  (jupsta  scizioiip  ciMitrale  si  trova  Talbero,  o alberi.  (Questi  con  la 
scomparsa  della  velatura  sono  ridotti  alla  massima  semplicità  e non  si  de- 
jilorano  j)iù  o^^idi  i nmm'rosi  accidenti  originati  dalla  manovra  delle  vele. 
Le,  sartie  ed  i cordami  sono  di  cavo  di  acciaio  e anche  di  metallo  sono  gli 
all)eri,  nel  cui  interno  si  trovano  scale  a chioccdola  e ascensori  per  le  inii- 
luzioni  (lidie  artiglieri(3  delh^  code. 

L(‘  c(jlTe  sono  rorinah*  da  un  piano  metallico  (i  da  una  ringbi(u*a  di  tubi 
<rottone,  ovv(*ro  da  un  parapetto  di  lamie.ra.  (^iiest’ultima  disposizione  è da 
pnderire  j)er(di('‘.  ruomo  di  vedetta  ri^sta  riparato  dal  vento  ed  anzi  neces- 
sario (die  la  colla  sia  aiudie  cojierta  in  alto,  come  sulle  nuove  navi  tedi;- 
S(di(*,  su  cui  le  colle  banno  una  specie  di  tettoia  e una  parete  (drcolare  con 
aperture,  (du^  si  (diiiidono  con  portelli  a scorrimento. 

Pure  nella  sezione  centrahì,  ma  i)iù  verso  prua,  si  trova  il  fialco  di  co- 
mando in  uno,  o due  piani,  a cui  è annessa  la  camera  pei*  carteggiare;.  Il 
])alco  gen(‘ralm(;nte;  risulta  di  uno  stretto  ponte  volante  disiiosto  in  senso 
trasversale;  e;  gli  uomini  di  servizio  vi  sono  esjiosti  a tutte^  le;  intemjierie. 
Perci(),  specialniemte;  sulle;  navi  destinate  a navigare  nei  paesi  freddi,  e';  ne;- 
cessario  costruire;  un  casotto,  o almeno  chiudere  il  palco  con  invetriate  ver- 
ticali pe‘r  riparare;  il  [lersonale,  che  sorveglia  la  navigazione,  dalla  pioggia 
e dal  vento  di  jirua. 

Le  itasserelle  sono  corridoi  sospe;si  che  corrono  da  un’estremità  all’altra 
<ledla  nave  e*  seu*vono  })e*r  la  comunicazione  tra  i {liani  soprastanti  ai  castelli 
<li  prua  e poppa,  con  il  palco  di  comando,  con  i casotti  dei  jiroiettori  e con 
le  altre  soj)rastrutture.  Sono  alte;  circa  '2,00-3  m.  sulla  cojierta  e anche  [)iii; 
<li  numero  e*  forma  straordinariamente  differenti. 

Su  alcune  navi  sono  in  numero  limitato,  su  altre  })er  lo  contrario  ve  n’e'; 
un  gran  nume;ro,  corrono  in  tutte  le  direzioni  e formaneì  come  un  ponte 
volante*  sovrapposte.)  alla  coperta. 

l'isse;,  (*  vere),  sottraggono  luce  eel  aria;  ma  offrono  posto  coperte)  durante 
il  cattivo  tempo  agli  ue):nini  di  guardia  e liberi  elal  servizio. 

N(;lla  costruzione  delle  jeasserelle  bisogna  aver  riguardo  alla  sicurezza 
<*ontro  gli  infoi'tuni  j)er  caeluta  di  jiersone;  ed  oggetti  e jeer  (;liminare  ({uesto 
pe'i'icole)  le  passerelle  (h;l)bono  esser  munite;  di  buone  ringhiere  e di  un  pavi- 
mento non  sdrucciolevole  e offrente  al  piede  un  l)Uon  punto  di  s(jstegno. 

La  coperhi  a prua  e a jjoppa  f;  cinta  da  una  ringhiera  metallica;  al  centro, 
invecte,  è circondata  dalle  j)avesate  (fig.  b). 

Queste  sono  i cassoni  dentro  cui,  durante  il  giorno,  ve'iigono  conservate; 
le  brande  (h'ireepiipaggio.  Sino  a non  molti  anni  or  sono  le;  [lavesate;  erano 
costituite;  da  S[)ecie  di  doccio  coperte  da  una  tenda;  ora  pe;r(‘)  sono  formate 
da  grandi  casse;  di  lamierino  con  copertura  di  legno  ricurvo  e un’apertura 
sulla  fronte*  inte*rna  coperta  da  una  tela  verniciata,  o da  un  battente  di  la- 
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Fig.  6. 


iiliera  a cerniera,  che  nei  giorni  di  l)U()n  tempo  si  solleva  per  dare  aria 
alle  brande.  Internamente  sono  rivestite  di  doghe  di  legno  e al  l'ondo  le 
brande  riposano  su  carabottini  per  evitare  che  si  bagnino.  Per  lo  i)iù  sono 
alte  due  metri,  talvolta  molto  basse  e costruite  a cerniera  per  jiotersi  ab- 
battere fuori  bordo  durante  il  combattimento. 

Le  pavesate,  oltre  che  per  questo  scopo,  hanno  un  altro  uflìcio  interes- 
sante l’igiene,  quello  cioè  di  difendere  la  co})erta  dai  colpi  di  mare  e dal 

vento,  evitando  j)erniciose  perfrigerazioni  agli 
uomini  di  servizio  in  coperbi;  perciò  l’igiene 
non  ne  ha  visto  di  buon  occhio  la  scomparsa 
su  alcune  navi. 

Lungo  la  murata,  da  prua  a poj)pa,  al  disotto 
delle  pavesate,  corrono  le  grondaie,  cioè  canali 
di  scolo  per  l’acqua,  a forma  di  cunetta,  deli- 
mitati da  due  verghe  angolate  e rivestiti  di 
cemento.  Si  sogliono  designare  col  nome  di 
trincarini,  benché  questi  in  realtà  sono  i corsi 
di  lamiera  robusta  in  contatto  col  fasciame 
esterno  e con  le  ossature  e che  concorrono  a 
Pavesate.  formare  il  canale  di  scolo. 

La  cojierta  è molto  esjiosta  al  sole  e alla  juoggia,  e durante  le  navigazioni 
burrascose  è spazzata  dalle  ondate  del  mare. 

Dal  sole  e dalle  intemperie  viene  protetta  })er  mezzo  di  una  tenda  suddi- 
visa in  vari  segmenti,  in  rapporto  con  le  divisioni  della  coperta  stessa  (lìg.  7). 

Le  tende  sono  sui  l)ordi  fissate 
a un  cavo  d’acciaio  teso  su  sjie- 
ciali  candelieri  e costituiscono  un 
tetto  mobile,  che,  contro  la  piog- 
gia, si  deve  disporre  a schiena 
d’asino,  ])er  dar  facile  scolo  alle 
acque;  invece  contro  il  sole  si 
deve  tener  sollevato  sul  ])ont(3 
oltre  tre  metri  per  lasciar  circo- 
lare liberamente  l’aria. 

Lo  spessore  della  tela  per  la 
tenda  deve  essere  tale  da  non  la- 
sciar filtrare  l’acqua,  nè  dar  pas- 
saggio ai  raggi  luminosi. 

Sulla  copei  ta  si  tro\ano  \ari  niecc*anismi  ed  aj)pai'(*cchi  : ancore,  all)eri 
di  carico,  verricelli,  gru  per  le  imbarcazioni,  ecc.  Sulle  nuove  navi,  qu(*sti 
meccanismi  ed  apparecchi  funzionano  a macchina  e la  sostituzione  <lella 


Fig,  7. 

Sistemazione  delle  tende. 
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iiiarchina  airiioiiio  in  tutti  (jiiesti  lavori  ù caldanuMitu.  r}ì^mi4j.i'j‘t^il 
rif^deno,  purcliù  risparmia  una  ^rav<;  fatica  all’uipiipa^^f^io  cd  cvtTif 
accidimti  traumatici,  tanto  friMpuMiti,  (piando  (picstc  manovre  si  eseguivano 
a iiraccia. 

Alla  coperta  e locali  dtdle  soprastrutture  fanno  capo  ^^di  inniiuKuuivoli  por- 
tavoce', clui  corrono  da  un  caj)o  all’altro  della  nav«^  per  trasmettere',  ordini  e 
comunicazioni.  L’i<j:iene‘  nei  portavoce  deve  soiirattutto  conside?rare',  la  forma 
de'lla  imboccatura,  perchei,  se  le  labbra,  o le;  pinne*  del  naso,  o il  mento 
ve'ii^nuR)  in  (;ontatto  con  i margini  di  essa,  si  possone,)  eventualme;nte  tras- 
me;tte;rc;  angine;,  corizze;  e dermatiti  contagiose  (1).  I /imboccatura,  pe;rc,iò, 
dovrebbe;  avere;  una  forma  tale  da  non  permettere  uno  stretto  contatto  con 
il  viso  (le;lla  pe;rsona  che  parla  al  portaveare.  ^ 

Sulle;  nuove;  navi  si  tende  senifire  più  a sostituire  le  comunicazioni  orali 
jie*r  mezzo  di  jeortavoce;  con  la  trasmissione  alle;  macelline;,  artiglie;rie,  tubi 
di  lancio,  e;cc.  mediante;  i trasmettitori  meccanici.  La  descrizione  di  epiesti 
apparecchi  fuoriesce;  dal  jiiano  di  epiesto  lavoro;  mi  sia  lecito  [lerò  far  rile;- 
vare  come  epiesta  sostituziejiie  costituisce;  un  altro  esenijeio  del  modo  come; 
nessun  jerogresso  ne;lle  ceistruzioni  pile')  riuscire  indiflerente'  all’igiene. 

Sui  piroscafi  jie'i*  passe;ggieri  si  ritrova  la  stessa  varietà  deh  tipi,  che  rende; 
diffìcile;  una  de;scrizione  unica  schematica. 

In  generale;  a jerua  si  trova  una  tuga  che  forma  il  dormitorio  dell’equi- 
paggiej,  al  centro  un  cassero  o varie;  soprastrutture;  che  albe;rgano  saloni, 
cucine  e forni,  e;  per  lo  più  gli  alloggi  degli  ufficiali  di  bordo,  lasciando 
appt'iia  due;  corsie;  laterali  per  le;  comunicazioni;  a jiopjia  un  cassero  con 
altri  saloni. 

Su  alcune  navi  le  soprastrutture  ricoprono  (piasi  tutto  il  ponte  di  coperta 
costituendo  uno  de'i  ponti  precedentemente  descritti,  che  nelle  giornate  di  bel 
tempo  dà  agio  a mejlte;  jiersone  di  godere  l’aria  libera  t;  pura  del  mare  e 
epieisto  ponte  S()pra{)[)osto  forma  al  disotto  dei  corridoi,  dove  si  pu()  pass(;g- 
giar('  al  cop(;rto. 

l bordi  della  cop(;rta  sono  liberi  (;  circondati  da  una  ringhi(;ra  di  ferro, 
o di  ottone,  più  o meno  eleganti;. 

(ili  altri  ingombri,  tranne  h;  artiglierit;,  corrispondono  a (pielli  d(;ll(;  navi 
militari.  (ìli  alberi  s(jno  })(;r  lo  più  di  h'gno  e vi  si  acci'di;  p(;r  m(;zzo  dt'lh; 
sarti(*,  e ancia*  h;  colle  sono  di  h'gno  i;  costituiti;  da  uno  stretto  j)iano  e 
una  ringhit;ra. 


(1)  (In'I.mcs,  iiu'iUco  nella  marina  fraia’ese,  Xotes  d' liyf/u'iit'  sur  le  « (ìduloin  », 
.Ircli.  (le  Med.  .Va e.,  IHIM). 

Iiifeetioii  In/  xpeakiìK/  tahen.  The  Lancet, 
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Le  iniharcazioiii  rijìosaiio  per  lo  più  su  ponti  volanti.  Infine,  olirti  i comuni 
Ih »ecapoi*ti,  si  trovano  duo  o più  boccaporti  per  accedere  luillt;  stive. 

IL  — Piano  ni  hatiehia. 

Siilhi  navi  da  ^nierra  il  ])riino  piano  sotto  il 
])ont(i  di  cojterta,  quando  vi  sono  sisbuìiate  delle 
arti^dierie,  porta  il  nome  di  batteria  (fiij:.  <S).  Dal 
])unto  di  vista  dell’igiene  le  artiglierie  sottrag- 
gono una  jiarte  non  jiiccola  dello  spazio  utile, 
ina  api)ortano  il  vantaggio  di  larghe  ap(u*tun‘ 
laterali,  necessarie  jicr  i cannoni  e dette  ajijiunto 
cannoniere.  (Quando  invect'  il  jiriino  ])iano  sotto  il 
ponte  di  cojierta  non  porta  artiglierie,  le  aiaudure 
latterai!  sono  molto  jdù  piccole,  /lubiots,  e,  per 
qualche  tratto  soltanto,  portellini. 

Sulle  navi  in  legno  la  batteria  formava  un 
unico  ])iano  ininterrotto  da  jirua  a jiojipa;  sulle 
navi  in  ferro,  invece,  la  batteria  è semj)re  divisa 
da  paratie  trasversali  in  tre  o j)iù  sezioni  distinte. 

Sulle  navi  antiche  le  batterie  erano  comjileta- 
mente  sgombre  ; sulle  recenti  si  sono  sistemati  dei 
macchinari  ed  officine  anche  in  questo  ])iano; 
cosicché  lo  spazio  ahitaldle  si  trova  relativamenti^ 
ridotto. 

Molti  scrittori  d’igiene  navale  rimpiangono  le 
vaste  batterie  di  un  tempo  iier  le  difficoltà  eliti 
le  divisioni  trasversali  portano  all’aereazione  da 
un  estremo  all’altro  della  nave;  ma,  come  bene 
osservano  Hotdiard  e Dodet,  (juesti  inconvenienti 
sono  comptmsati  da  boccaporti  e portelli-canno- 
nitu'e  j)iù  numerosi,  })iù  larghi  e meglio  disjtosti, 
])er  cui  le  batterie  delle  navi  attuali  non  godono 
di  illuminazituie  e ventilazione  naturali  inferiori 
a tpielle  delle  navi  meno  recenti. 

Nondimeno,  se  nulla  si  j)uò  0}){)orre  contro  It^ 
grandi  paratitq  non  si  devti  disctjiiosct're  che  It' 
tsegmentazioni  j)iù  j)iccole  fatti*  su  alcune  navi  diminuiscono  sensibilmente 
la  illuminazione  naturale.  Ottimo  provvedimento  perciò  è tjuello  di  fare  It* 
jtaratie  per  i j)iccoli  locali  (uffici,  officine,  (*cc.)  ])Oco  t*levate  sul  ponte 
(1  m.  circa)  in  modo  che  non  ne  soffrano  l’aereazione  e rilluminaziont^ 
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luitiinili,  SD^Mivndo  la  (lis|>(>si/.i()Mt‘  da'  si  trova  sulla  Varrso  ad  altri^  navi 
italiaiKN 

( )rdinariainant<*  la  sczioiu;  ])rodit‘ra  à riservata  a'^di  allo^^?i  ihd  sottoulliciali 
iì  all’inlai*na‘ria.  Nddla  sa/.ioia*  ventrale  un  vasto  sjiazio  è occuipato  dai  pozzi 
d’aria  dtdli'  maeelnne  v talvolta  da  oClicine  (5  cucdiie.  I,a  sezione  di  ])opj)a 
d (piasi  per  int(*ro  occupata  dae:li  allo^^^d  ed  nlìici  dello  stato  inap:‘^iore. 

'l’ntto  lo  sj)azio  che  in  (piesto  piano  rimala*  lil)(5ro  dai  camerini  v.  (jnadrati 
c dapali  altri  inp)ml)ri  ('*  destinato  com(3  dormitorio  dell’eipiipa^^gio. 

'Tra  ^^li  ingombri  di  ((iiesto  j)ian(^  snlh^  navi  f^randi,  e rispettivaimmte  di 
•(pa'llo  di  corridoio  snlh*  navi  senza  piano  di  batteria,  biso^’iia  lare  un  c(mno 
sj)eciabolef4:li  scadali  porta‘sac(dii,  d(‘tti  anche  cassoni  per  Teijuipaggio  (fìp,-.  b). 
Sono  dtd  p:randi  armadi  privi  di  parete  anti;- 
rioiM;  suddivisi  pei‘  na*zzo  di  setti  verticali 
■e  orizzontali  in  un  ctudo  numero  di  casse  ])oco 
j)iù  grandi  dei  sacelli,  (die  vi  si  dis})on^-ono 
<)rizz<mtabnente.  ('ostruiti  un  ttuiipo  in  lep^no 
si  ranno  ora  con  sottili  bac(diette  di  lìlo  di  Terrò 
galvanizzato,  (die  limitano  delle  largla^  maglie 
attraverso  cui  (drcola  lib«*ram(*nt(i  l’aria.  ( )gni 
cassone  olire  ricetto  a (piattro  libj  soprappostii 
di  sacelli  i)  riposa  sopra  zociaili  alti  20  cui. 

<,}u«*sti  nuovi  cassoni  permetbjiio  una  buona 

aer»;azione  dei  sac(dii  (*  si  possono  Tacibnente  tener  netti,  per  cui  soddisfano 
b(‘ne  le  (esigenze  igieniidim 

In  (piesto  piano  ha  sedi;  l’apparecchio  di  strozzamento  delle  àncore,  le 
cui  catcMie  attraversano  i ponti  di  coperta  e di  batteria  per  giungere  ai 
rispettivi  pozzi.  I.a  manovra  di  strozzamento  si  esegue  ancora  a mano  su 
molt(^  navi  e solo  sulle  recenti  si  pratica  per  mezzo  di  macchine;  (';  deside- 
rabile, per  })r(ivenire  infortuni,  che  l’applicazione  didle  mac(diine  sia  estesa 
a tutte  b^  navi. 

I.’alt(‘zza  di  (piesto  })iano  è in  media  di  iiadri  2,10  e solo  su  pocbissiiru; 
tra  le  navi  più  grandi  raggiunge  i d metri;  è duiupie  inleriore  ai  limiti 
minimi,  (die  l’igiem?  ricbiiide  j)er  le  abitazioni  urbane,  ma  la  economia  di 
spazio  non  C(jnsente  di  (devare  maggiormente  (pi(‘sto  })iano  e d’altronde 
(piesta  delìcienza  i*  comjxmsata  da  una  ventilazione  più  attiva  t*  dalla  mag- 
giore purezza  didl’aria  marina. 

La  battmda,  come  il  piano  più  (‘levato  e compl(‘tam(*nte  (‘morso  sul  mare, 
risente  notevobii(*nt(!  hi  variazioni  atmosferiche  (bdl’ ambiente  esterno,  e 
SjxMdabiiente  i cambiamenti  di  temjx'ratura , come  j)Ure  1’  inlluenza  (bd 
lavaggio  e (bdl’ innatìiamento  della  coperta:  ixudanto  la  prc/tezioiu*  della 
cojterta  con  b'iub*,  l’alt(‘zza  delle  pav(*sat(*,  ecc.,  servono  ancb(3  a miglio- 
rare b*  condizioni  igieniidit;  d(*lla  batteria. 


Fìii.  y. 

Cassoni  dell’eciuipa'ffrio. 
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In  coiìiplesso,  nialixratlo  ringomììro  (UìIUì  artiglierie,  delle  casse  a fumo  e. 
<lei  [)ozzi  delle  macchine,  o malgrado  la  divisione  in  segmenti,  le  c(jndizioni 
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di  salubrità  di  (iu(\sto  piano  sono  in  g(merah‘ 
buone.  Si  hanno  larghi  spazi  liberi  per  dor- 
mitorio e rtifett-orio  dell’tMjuij)aggio  ; l’ilbnni- 
nazione  è S(*mpre  naturale  d la  ventilazionf% 
per  l’altezza  di  (pK^sto  })iano  sul  marcp  pinà 
giovarsi  delle  larghe  aperture  naturali,  traniu^. 
in  condizioni  eccezionali  di  navigazione. 

Sui  piroscafi  per  j)asseggieri  il  2.^  ])iano,  che 
corrisponde  alla  batteria  delle  navi  militari,  è 
occupato  interamente  dagli  alloggi:  cal)ine 
lungo  le  murate,  e saloni  al  centro. 

Sulle  navi  da  carico  rpiesto  piano  ordinaria- 
mente non  esiste,  od  è limitato  ad  una  piccolis- 
sima sezione  a |)oppa  per  alloggi  del  capitano 
e (h^gli  ufficiali  di  ])ordo. 


o 
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Piano  di  corridoio. 
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Sulle  navi  dove  c’è  il  ])iano  di  batteria,  il 
piano  di  corridoio  è il  secondo,  contando  dal- 
l’alto (fig.  10).  Sulle  navi  dove  manca  il  piano 
di  batteria,  e sono  in  generale  tutte  le  navi 
militari  dall’incrociatore  jirotetto  in  giù,  è 
il  ])rimo  piano  sotto  il  ponte  di  coi)erta.  In  en- 
trambi i casi,  è (piasi  interamente  compri'so 
nell’opera  morta,  corrisjiondendo  ])er  lo  jùu 
il  ponte  di  corridoio  con  la  linea  di  galleggia- 
mento. 

Non  è mai  unico,  ma  suddiviso  in  tre,  o pÙt 
sezioni,  da  paratie  trasversali,  s(unplici  o co- 
razzate. 

Presenta  un  ingombro  straordinario  e lo- 
sjìazio  libi'ro  è molto  limitato. 

A prua  la  caml)usa  e gli  alloggi  sottufficiali 
e a poppa  gli  alloggi  ufììciali  e,  sottufiìciali 
lasciano  din*  })osti  ristndti  p(‘r  dormitorio  d('l- 
1 1 ’tMpiipaggio. 

X(d  ciuitro  il  grande  compartina'nto  macchine  e caldaie  occupa  (piasi 
tutta  la  parte  mediana  di  (pH‘sto  piano,  (du‘.  i*(‘sta  rappia'sentato  da  dm^, 
corsie  latiM'ali,  (b'stinate  di  solito  cona'  dormitorio  d(d  fuochisti. 
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I illiiinina/.ioiK*  a vciitilazioiir  naturali  suno  l’attiì  principahnenti;  da 
Jmhlots;  vi  sono  poi  did  portidloni  di  carico  con  invctriat(3  c (pialclu;  raro 


ji( irtellino.  Ma  fj^li  huhiots  (*  i portidlini  di  solito 
sono  per  la  massima  pai*t(!  iisurniiti  daj^li  al- 
loj^^i,  cosicché  lo  s[)azio  libero  did  corridoio, 
che  è il  dormitorio  di  una  parti'  deU’  tupiipa^^j^io, 
i’<!sta  poco  aereato  e illuminato. 

L’alt(*zza  di  (piesto  |)iano  è inferiori'  a 
<piella  del  piano  di  batteria,  la  illuminazione 
naturale  è meno  etìicace  e la  ventilazione  natu- 
l’ale  meno  attiva,  jierchè  l’aria  esterna  penetra 
por  le  stesse  ajierture  del  jionte.  scoperto,  ma 
<ieve  iirima  attraversare  il  piano  di  batteria 
per  ^iun^ere  al  corridoio:  in  generale  ipiindi 
ha  condizioni  di  salubrità  meno  pregevoli 
della  batteria. 

Ad  eccezione  dei  ti'ansatlantici  su  cui,  come 
la  sojìrapposta  batteria,  è destinato  agli  alloggi 
dei  jiasseggieri,  ipiesto  iiiano  non  esiste  sulle 
navi  di  commercio. 


1 


??  o. 


Piano  stl  ponik  cuuAZZA'ro. 


Il  punte  corazzato  princijiale  è un  vasto  dorso 
<li  tartaruga,  fatto  da  lamiera  rivestita  con 
corazze  spesse  ipialcbe  centimetro,  esteso  da 
prua  a ])Opj)a  e da  dritta  a sinistra,  interrotto 
soltanto  al  centro  in  corrisjiondenza  dei  j)ozzi 
(l’aria  delle  camere  delle  macchine  (fig.  11). 

Ha  lo  scojx)  di  proteggere  le  })arti  vitali  della 
nave,  cioè  l’aiijiarato  motore,  l’ajiparato  di 
governo,  e i depositi  munizioni  e divide  inter- 
nami'nte  lo  scafo  in  due  ])arti  distinte:  locali 
per  abitazione  in  alto,  t;  locali  jier  lavoro  in 
basso,  l'isiste  solo  sulle  navi  maggiori  e sugli 
incrociatori  protetti,  nei  quali  jierò,  invece  di 
un  vero  jionte  corazzato,  vi  è un  ponte  di 
protezione  che  risulta  di  lamiere  rinforzate. 

Igienicamente  considerata,  l’introduzione  del 
ponte  corazzato,  o di  jirotezione,  è stata  dannosa, 
percbi'  esso,  ajijiortiiiulu  la  riduzione  in  numero  e in  amiiiezza  dei  lioccaporti, 
ostacola  la  ventilazione  naturale  e le  comunicazioni  in  senso  verticale. 


riano  sul  ponte  corazzato. 
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Questo  piano  è molto  l)asso,  essendo  limitato  in  alto  dal  ponte  di  c(U'ridoi(> 
e in  basso  da  rpiello  corazzato,  che  sono  ])Oco  distanti.  M,  [)oicliè  il  ponte 
corazzato  non  è orizzontale,  ma  inclinato  sui  lati  e verso  Testremità  pro- 
diera e p(')j)piera,  il  pavimento  di  questo  j)iano  segue  l’ inclinazione  del  [)ontc 
corazzato  e l’altezza  non  ne  è unirorme,  variando  sulle  grandi  navi  da  circa 
due  metri  sui  l,)ordi  e alle  (Estremità  a 1 m.  sino  a 30  e 10  cm.  nel  centro. 

Mercè  un  reticolato  di  })aratie  verticali,  dis])oste  in  senso  longitudinale 
e trasversale,  è suddiviso  in  numerose  cadlule  o cassette  stagne,  di  cui  le 
centrali  sono  per  lo  più  adibite  com<3  d(q)ositi  di  materiale,  (piede  delle 
murati',  costituiscono  i cosiddetti  cojferdant.s. 

I c()(ìerd(iJ)i.s  in  senso  stretto  sono  delle  ture  o dighe  a cassone,  che  cir- 
condano, internamente  ad  una  dia  di  cellule,  la  murata  delle  navi  al  liagna- 
sciuga,  costituiscono  una  cintui*a  destinata  a lar  argine  alla  invasione  del- 
Taccpia  verso  l’ interno  e consistono  in  un  lungo  corridoio  che  od're  l’agio 
di  turare  le  falle  jirodotte  da  proiettili,  che  abbiano  traversato  la  murata  e 
le  cellule  })eriferiche.  (Comunemente  jierò  si  indicano  col  nome  di  c()/rc/*(irt/a.^i 
anche  le  stesse  cehiile  periferiche. 

II  cqtjerdani  richiama  l’attenzione  dell’igienista  per  le  materie  con  cui 
è riempito:  (Queste  sostanze  hanno  la  proprietà  di  rigonfiarsi  a contatto 
dell’acqua  ed  impedire  a (piesta  il  lil)ero  deilusso  nel  co(fer(kini;  ma  hanno 
pure  l’inconveniente  di  marcire  dopo  un  periodo  di  tenqx),  che  restano  con- 
finate dentro  l’aml)iente  umidiccio  del  coJTerdam.  Si  usarono  a questo  scopo 
il  sughero  in  minuti  ritagli,  la  cellulosa  compressa  (lana  di  cocco),  la  tlpha 
latijhd.a,  le  mattonelle  di  sughero  e catrame  (cosiddetti  conglomerati);  ma 
tutte  si  alterano  più  o memj,  costituendo  dei  grandi  focolai  di  putredàzione, 
cosicché,  mentre  proseguono  gli  studi  per  ritrovare  sostanze  adatte,  i cqlfer- 
da?iìs  per  lo  ])iù,  j)resentement(',  si  tengono  vuoti. 

Dentro  il  conqìartimento  delle  macchine  e caldaie',  (pu'sto  j)iano  è rappre- 
se'ntato  da  uno  s])azio  angusto,  alto  circa  10  cm.  al  centro  e 30  sui  lati.  11 
pavimento  di  (piesto  spazio  è rivestito  di  cemento  e un  numero  suiheiente 
di  hoccajìortehi  stagni  vi  |u'ì*mette  l’accesso  per  pulirli;  ma  il  lavoro  di 
})ulizia  è tra  i })iù  })enosi,  fatto  di  cui  deve  tenersi  conto  nello  stabilire  il 
servizio  di  bordo. 


h. 


Piani  di  stiva  sudeuiuue  e infeiiioue. 


Lo  scafo,  al  disotto  de'l  ponte  corazzato,  è frazionaùj  mediante  paratie 
longitudinali  <>  trasve'rsali  in  conqiartimenti,  il  cui  numero  nelle  nuove  co- 
struzioni va  senq)r(3  })iù  aumentando  (lig.  12  e 13).  (viiu'sti  conijiartimenti  sono 
stagni,  cioè  a t«'nuta  d’ac(iua,  ('.  comunicano  con  gli  altri  ambienti  in  senso 
v<'rticale  per  uu'zzo  di  hoc(*aportehi  stagni  e lud  senso  orizzontale  p('r  mezz(3 
di  jìorte  jìariuK'ntt'  stagiu'. 

Nella  parf('  centrale  risi(‘dono  le  maccliiiu'  <3  caldait*,  albergate  in  coni- 
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purtinirnti  isolati  par  o^nii  macchina  c jxm*  o^mi  sczìuikì  di  caldaie,  (pillivi 
mancano  i dm;  piani  e si  ha  im  piano  unico  con  delh;  passerella  a 
varie  altezze  j)er  ra^^- 
f?inn^n*ra  h;  sin^oh; 
parti  <l(‘i  macchinari. 

Ne^li  altri  comparti- 
menti,  SII  j)o(dia  coraz- 
zata lo  spazio  à diviso 
in  tri;  piani  madianti; 


orizzon- 

n_i 

1 \ ' 

ma^^ior 

/ / 

part(*  d(“lle  navi  in  dna, 
alia  costituiscono  i 
piani  di  stiva  supm-iore 
ainfariorceinlim;  sulle 
navi  più  piccole  non  vi 
ha  che  mi  {)iano  unico. 

Manca  j)erò  «juio^ni 
regolarità  v si  hanno 
disj)osizioni  sp<*c  ia  li 
per  o^mi  nave.  1 tra- 
mazzi <lei  vari  conijìar- 
timanti  non  si  trovano 
allo  stesso  livello  a non 
lormano  (jiiindi  nn 
j)iano  orizzontala  con- 
tinuo, jxM'  cui  la  sud- 
divisione nei  diu'  o ti'<; 

|>iani  di  stiva  si  deve 
intendere  come  sche- 
matica. 

I loaalicostituiti  dalh; 
paratie  e dai  tramezzi 
sonoadihiti  parie  mac- 
china ausiliari»'  a coma 
(h'positi  jiar  le  cat<*ne 
«h'ila  ànaor»',  (hdl’  ac- 
<pia,  ^di  approvvi^do- 
naiiH'iiti  ali  m <;  n t a l’ i, 

<lela  ai'lx (Ila  a dell»'  mu- 
nizioni ; ma  la  <lastinaziona  (h'i  singoli  aompai*timanti  è tropj)o  variahila, 
j>«*raln*  jiossa  a» imjirendt'rsi  in  una  (h'Scrizioia*  ^i'f'iit'rala. 


làauu  di  6tiva  iiUeriure, 
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U })iaii()  ])iù  liasso  è dotto  anello  coiniiiionioiito  jìiano  di  soiitiiia  od  ò co- 
stituito in  alto,  sia  dal  ponto  corazzato,  sia  dai  tramezzi  del  jiiano  di  stiva 
sujierioro,  o in  liasso  da  un  pavimento  mobile  fatto  dai  cosiddetti  paglioli, 
cioè  da  lamino  metalliche,  movibili,  che  ricoprono  la  superficie  interna  della 
carena,  lasciando  al  disotto  uno  spazio  che  è la  sentina.  1 locali  di  rpiesti 
piani  sono  in  generale  di  dihicile  ventilazione  per  il  frazionamento  dei  com- 
jiartimenti.  Tranne  le  camere  dtdle  macchine  e caldaie  sono  disabitati  e 
frequentati  solo  ])er  breve  temjx)  e da  poche  jiersone,  onde  questi  inconvi'- 
nienti  si  rijiercuotono  in  minor  grado  sulle  condizioni  sanitarie  delheijui- 


p aggio. 

Oltre  che  dalle  condizioni  di  illuminazione  e ventilazione  la  salubrità  di 
(piesti  ])iani  dijiende  dal  carico  e dalle  sentine,  ma  di  qiuisti  fattori  si  trat- 
terà a suo  tenq)0. 

Sulle  navi  per  jìasseggieri,  al  disotto  del  jirimo,  o dei  jirimi  due  ponti,  lo 
scafo  è diviso  come  sulle  navi  da  guerra  in  compartimenti  stagni.  (Questi 
però  sono  meno  numerosi  e sono  destinati  alle  macchine,  caldaie,  carbonaii', 
de})ositi  e,  uno  o due  del  centro,  come  stive. 

Nelle  navi  da  carico,  sotto  il  ponte  di  coperta  le  divisioni  sono  scarse 
servono  ad  albergare  le  macchine,  caldaie  e carlionaie,  mentre  tutto  Tim- 
menso  spazio  restante  è adibito  come  stive  ])er  il  materiale  di  carico. 


T.  — Piano  del  doppio  fondo. 

Le  navi  che  superano  un  certo  tonnellaggio  posseggono  un  doppio  scafo, 
costruito  con  lo  scopo  di  assicurarne  la  galleggiabilità  nel  caso  che,  jier  urti 
o investimenti,  si  apra  una  via  d’acqua  nella  carena.  Lo  spazio  comjireso 
tra  le  due  jiagine  dello  scafo,  distanti  tra  loro  sino  1 m.  e inù,  costituisce 
il  cosiddetto  doppio  fondo,  che,  jier  limitare  l’invasione  dell’acqua,  viene 
suddiviso  in  un  numero  variabile  di  comj)artimenti  stagni  ])er  mezzo  di  jia- 
ratie  trasversali  e longitudinali.  (Questi  com])artimenti  hanno  una  forma  ir- 
regolare e difierente  secondo  la  sezione  della  nave;  e varia  ne  è altresi  la 
cubatura,  che,  da  due  a tre  me.  nei  ])iù  j)iccoli,  giunge  a dodici  e più  nei 
più  vasti. 

I conqìartimenti  della  st'zione  prodiera  n }u)p])iera  sono  per  lo  lùù  vuoti 
('d  (‘rmeticamente  chiusi;  (pielli  sotto  il  conqiartimento  delle  macchine  e 
caldaie  vengono  su  (pialclu^  nave  utilizzati  come  cisternoni  sussidiari  piu* 
conservare  l’acqua  di  alimentazione  delle  caldaie. 

Nella  ])arete  superiore  si  aj)rt?  un  porti'llo  a chiusura  stagna  con  cercine 
di  gomma  e viti  a dado  ; in  (pielli  eia;  servono  come  cist(*rne  vi  è inoltre 
uno  sfogatoio  d’aria,  che  si  chiudt'  jier  mezzo  di  una  valvola  girevole  dal- 
lò'sterno,  e serv»'  p('r  l’uscita  dell’aria,  (piando  il  compartimento  si  riempii; 
ili  acqua. 
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Il  Tondo  di  (jiH^sto  piano  ò coperto  con  etnnento,  le  strutture  interne  del 
■<lo}tpio  Tondo,  i parainezzali,  ecc.  si  rivestono  con  uno  strato  di  ossido  di  Terrò 
<*  olio  o si  lasciano  nudi,  secondo  l’uso,  cui  i locali  sono  destinati.  Per  le 
navi  in  terrò  si  adopera  anche  il  minio,  che  è inadatto  per  quelle  in  acciaio. 


H.  — (Comunicazioni. 

La  circolazione  dtdle  j)ersone  e d(d  materiale  si  pratica  in  direzione  ver- 
ticale tra  i sin^R)li  jiiani  mediante  i boccaporti  e hoccaiiorteili  (e  per  le  ce- 
neri na'diant»;  ^li  ascensori),  in  direzione  orizzontale  nello  stesso  piano  at- 
traverso l(!  porte. 

L’accesso  dalla  coperta  nella  batteria  ha  luogo  [ler  mezzo  di  un  numero 
vario,  secondo  le  navi,  di  boccajiorti.  I.e  dimensioni  dei  hoccajiorti  variano 
^ta  nav<^  a nave,  così  })ure  la  Torma  che  è ora  quadrata,  altra  volta  rettan- 
golare; in  media  la  superficie  ne  è di  mq.  3,50  a 4,00. 

l ])Occai)orti  sulle  navi  militari  sono  circondati  da  sponde  alte  circa  30  cm. 
])('!'  impinlire  che  l’acqua  cdie  invade  la  cojierta  si  versi  nei  piani  sottostanti 
•4^  si  chiudono  con  ])ortelloni;  sono  poi  sormontati  da  gabbie  metalliche,  che 
sost('ngono  le  ca[)i)e  per  la  |)ioggia  e il  sole  e vengono  dette  tambuggi  o 
<*arrozze. 

Sulle  navi  mercantili,  invece,  ai  lioccaporti  sono  sovrapposte  delle  cupole 
<li  h'gno  che  proteggono  più  sicuramente  il  passaggio  dalle  intemperie  e si 
-chiudono  con  porte  pure  di  h^gno. 

Dalla  battmùa  si  jiassa  in  corridoio  mercè  identici  boccaporti,  il  cui  nu- 
mero però  suol  essere  minore. 

Nei  locali  infÌM'iori  si  accinle  per  mezzo  di  simili  passaggi,  di  Torma  per  lo 
I)iù  quadrata,  che,  jier  essere  più  piccoli,  si  chiamano  Ijoccaportelli. 

Nel  comj)artimento  delle  macchine  e caldaie  le  comunicazioni  tra  i vari 
4ind)ienti  hanno  luogo  per  la  galleria,  che  verrà  descritta  pài  avanti. 

Le.  comunicazioni  tra  le  sezioni  dello  stesso  piano  sono  fatte  mercè  porti^ 
-}id  un  battente.  1 battimti  delle  jxjrte  sono  di  legno,  di  ferro,  o di  bronzo 
secondo  le  navi,  e sono  girevoli  sopra  cardini,  o scorrevoli  lateralmente  sopra 
guidi;  ad  incastro,  o simili. 

Li;  ])orte  dei  ridotti  sono  corazzate  e scorrono  dal  lato  libero  sopra  una 
- rotaia  semicircolare,  chi;  ne  facilita  l’apertura  ; (pieste  jiorte  hanno  un  ])eso 
straordinario  i;  potri'bbero  esser  cagione  di  gravi  infortuni,  a })revenire  i 
.spiali  bisogna  munirle  di  sistemi  di  arresto  iiKjlto  sicuri. 

Per  gli  alloggi  j)articolari  si  usano  })orte  a scorrimento  lat(;rale  (a  coa- 
Jissr)^  che  ofTrono  il  vantaggio  di  richiedere  un  jiiccolo  sfiazio  })er  il  movi- 
nauito;  in  (jueste  porte  j)oi  soikj  incastrate  delle'  {x'rsianine  j)er  facilitare  la 
rinnovazioni;  dell’aria  negli  ambienti. 
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Nei  locali  inferiori  tutte  le  porte  sono  stagne,  cioè  si  chiudono  ad  incastra 
la  chiusura  è resa  stagna  mediante  una  guarnitura  di  gomma  che  viene 
stretta  da  viti  a farfalla  (chiusura  cosiddetta  ad  autoclave). 

1 hoccajìortelli  sono  tutti  stagni  e si  chiudono  con  lo  stesso  meccanismo 
delle  porte  stagne.  (>)ueste  aj)erture  c(jstituiscono  un  considerevole  pericolo 
d’infortunio  per  cadute  e ])er  prevenire  ipiesti  inf(;rtuni  si  sogliono  ajiplicare 
i carabottini  e si  adattano  aU’ajìertura  delle  liste  S})orgenti  5-10  cm.  sul 
suolo,  alle  quali  si  innesta  il  co})erchio.  Queste  liste,  o bordi,  rendono  facil- 
mente visibili  i ])occaportelli  e trattengono  il  i)iede  della  persona  che  potrebbe 
precipitare  nel  locale  sottostante. 

Ai  boccaporti  e boccaportelli  si  adattano  scale  di 
vario  genere. 

Le  scale  sono  esclusivamente  diritte,  essendo  ra- 
rissime le  scale  elicoidali  e sono  in  un  solo  segmento,, 
o interrotte  una  o j)iù  volte. 

Nei  piani  })er  abitazione  sono  a gradini  ordinari,, 
nei  locali  per  lavoro  e dejiositi  a [)iuoli  (biscagline). 

Le  qualità  che  Ligiene  richiede  i)er  le  scale  sonO' 
le  seguenti: 

1."  Situazione  in  un  posto  centrale  e di  facile 
accesso. 

2.0  Sufficiente  illuminazione.  La  illuminazione 
naturale  della  gabbia  delle  scale,  buona  per  accedere  dalla  co{)erta  in  bat- 
teria, lascia  s[)esso  a desiderare  nei  piani  fìiù  bassi.  L’illuminazione  artificiale 
è generalmente  buona. 

3.0  Sufficiente  ventilazione.  (Questa  a l)ordo  è molto  attiva,  perchè  i 
bocca{)orti  funzionano  come  mezzi  di  ventilazione. 

4.0  (Amoda  i)raticabilità,  che  dipende  dal  modo  di  costruzione  e dalla 
larghezza  dei  gradini.  In  gimere  a bordo  i gradini  sono  più  alti  e })iù  stretti 
di  (pudlo  che  l’igiene  richiede  per  le  alùtazioni  urbane  (alzata  media  cm.  22-24;. 
pedata  22  circa);  ma,  trattandosi  di  scale  cortissime  e di  individui  adulti,, 
si  può  essere  meno  rigorosi  in  (pieste  richieste.  La  larghezza  nei  piani  alti 
<*  di  circa  un  metro,  e perciò  sufficiente;  invece  nei  piani  inferiori  è talvolta 
inferiore  alla  misura  minima,  richiesta  dagli  igienisti,  di  (>5  centimetri. 

5.0  Adatti  corrimano  collocati  da  ambo  i lati,  grossi  in  modo  da  permet- 
tere una  forte  presa  alle  mani  e alte  <),S()  circa  sopra  i gradini.  .\  bordo 
per  lo  più  i corrimano  sono  di  ottone,  lisci  e facili  a pulirsi:  di  solito  si 
articolano  con  la  gabbia  del  l>occaporto  e oflVono  un  ottimo  sostegno  ; qualche 
volta  invece  non  sorpassano  i bordi  del  boccaporto,  onde  non  dànno  un 
punto  d’appoggio  sin  sulla  coperta  e non  evitano  i pericoli  delle  cadute,, 
cosi  facili  nei  movimenti  della  nave. 
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Asta  di  posta  e biscaglina 
di  corda. 
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().®  A(latt<j  niateriale  {ler  costruzioiRj,  (*he  a honlo  à il  ferro  e il  ledilo. 

T.*"  I^ivestimento  conveiiieiite  dei  gradini.  Manca  sui  gradini  di  le^no, 
|)erchè  (piesto  niateriale  perin(;tt(i  senz’altro  una  facile  salita,  oppure  vi  sono 
applicati'  liandelle  di  ottone  jirovviste  di  scanalature  a margini  acuti  piu' 
(^vitJire  il  rapido  logoramento  del  liigno.  1 gradini  di  ferro  sono  rivijstiti  con 
l)andelle  di  caoutchouc  per  evitare  lo  sdrucciolamento. 

Faciliti'i  di  pulizia,  tentiiido  pn^sentii  di  non  lasciare  i metalli  ric.o- 
perti  di  grasso,  pi'rchè  ringrassamento  facilita  lo  sdrucciolamento. 

L’accesso  alh'  passerelle,  [)alco  di  comando,  ecc.  ha  luogo  per  mezzo  di 
scale  {>ensili,  erti',  con  grailini  rivestiti  di  c-aoutcliouc  e con  pedate  altm 
P(‘r  le  comunicazioni  con  l’esterno  vi  è una  scala  grande  sul  tipo  di  quelle 
suddescritti^  e una  scala  di  servizio  [)er  i marinai,  raj)presentata  da  una  bisca- 
glina di  corda,  che  certamente  non  è comoda,  ma  costituisce  un  buono 
(!S(;rcizio  ginnastico  (hg.  li). 


(’APrroLo  11. 

Alloggi  e dormitori. 

Sulle  navi  da  guerra  si  ritrovano  le  (dassi  della  società,  (tome  indie  città, 
e,  come  in  (patste,  i cittadini  più  facoltosi  abitano  le  case  migliori,  si  ali- 
iiRuitano  con  cibi  più  scelti  e godono,  in  generale,  di  condizioni  igieniche 
j)iù  favorevoli;  cosi  a iiordo  lo  stato  maggiore  ha  abitazioni  migliori,  una 
mi'iisii  più  ri(tca,  e un  lavoro  meno  faticoso  con  periodi  di  rijxiso  più  lunghi. 

Limitandoci  j)er  ora  alle  abitazioni,  gli  ufbciali  (tranne  i guardiarnaidna) 
e,  alcuni  sottutbciali  (contabili)  occiqiano  ciascuno  una  caliina,  più  o nutno 
ampia,  e mi'glio  arredata,  secondo  il  grado;  i guardiamarina  e i sottubi(dali 
albergano  in  alloggi  comuni  detti  (piadrati  e l’ecpiipaggio  ha  i f)ropri  dor- 
nntori  ni'llo  s[)azio  didle  l)atterie  corridoi,  che  rimane  libitro  dagli  jilloggi 
ed  ingombri  di  ogni  gimere. 


?:}  1.  — Aldo(ìoi  rarticodari. 

(di  alloggi  dello  stato  maggiore  si  trovano  sulla  j>arte  poppiera,  (piedi 
dell’eipiipaggio  a prua  ìì  al  centro. 

(,)uesta  dis[K)sizione  ì\  tradizionabt  (‘d  eblxi  origine  {irobabibmmtt'.  dal  fatto 
<di(*,  sulle  navi  a vida  la  {)oj){)a  era  più  larga  e meglio  aeia'ata  e illuminata. 
Sulle  navi  a vapoia»,  e speidalmenbt  su  (piede  dotate  di  grande  velocità,  la 
estriìinità  pop[)i(‘ra  non  è cosi  ben  favorita,  perchè  i movimenti  dell’elica 
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imprimono  forti  vibrazioni  a tutba  questa  })arte  della  nave  ; però  si  persiste 
,in  ({uesto  sistema  di  distribuzione  dei  locali  per  al)itazione,  perchè  cosi  si 
ottiene  meglio  quella  segregazione  tra  le  classi  sociali  di  bordo,  che  è indispen- 
' sabile  per  la  disciplina. 

I /alloggio  del  comandante  è situato  sotto  il  cassero,  o sul  piano  di  bat- 
teria e si  compone  della  camera  da  letto,  sala  da  pranzo,  i>agno  e rij)OSto. 
-K  sempre  convenientemente  provvisto  di  ogni  confort  e arredato  con  do- 
verosa eleganza  e per  risolamento,  luce,  aria  e riscaldamento  non  lascia 


alcunché  a desiderare. 

[/alloggio  del  secondo  comandante,  situato  per  lo  più  sul  j)iano  dibatterla, 
è ])iù  piccolo,  ma  pure  arredato  e dis[)OSto  convenientemente. 

• I camerini  per  gli  ufficiali  sono  in  batteria,  o in  corridoio,  o parte  in  un 

• piano  e parte  nell’altro. 

I camerini  di  batteria  hanno  d’ordinario  un  .portellino,  quelli  di  corridoio 
un  /aiblot,  cioè,  in  altre  parole,  i primi  sono  dotati  di  mezzi  di  ventilazione 
e illuminazione  migliori,  e non  soltanto  per  la  maggiore  superficie  di  tali 
mezzi;  ma  anche,  perchè  gh  /niblots,  essendo  più  vicini  alla  linea  d’acqua, 
nelle  navigazioni,  si  debbono  chiudere  più  spesso  dei  portelhni. 

La  superficie  dei  camerini  è sulle  grandi  navi  di  circa  5-G  mq.  e la  ca- 
jacità  di  circa  8-12  me.;  ma  queste  proporzioni  decrescono  con  la  gran- 
dezza delle  navi  e sulle  più  piccole  si  riducono  quasi  alla  metà. 

Sulle  navi  costruite  sino  circa  a venti  anni  fa  i camerini  erano  disposti 
intorno  al  quadrato  ufficiali,  in  cui  si  aprivano  le  porte,  con  jiregiudizio  per 
la  ventilazione,  l’isolamento  e tranquillità  degli  alloggi.  D’allora  però  i ca- 
merini si  sono  resi  indipendenti  dal  quadrato. 

Sulla  maggior  })arte  delle  navi  sono  situati  di  seguito,  uno  contiguo  all’altro, 
su  qualche  nave,  però,  di  recente  costruzione  {Pisani)  e su  moltissimi  piro- 
scafi i camerini  sono  riuniti  a coppia  e tra  ogni  coppia  e la  seguente,  è 
lasciata  una  piccola  corsia,  in  cui  si  adirono  le  porte  d’accesso.  Questa  dispo- 
sizione è molto  lodevole,  perchè  non  solo  apporta  vantaggi  nell’  isolamento 
e nella  distribuzione  dello  s])azio  in  questi  alloggi,  ma  giova  altresì  alla 
illuminazione  e ventilazione  della  batteria  e corridoio  rispettivi,  mediante 
le  aperture  che  si  trovano  nella  jìiccola  corsia. 

Le  ])areti  interne  dei  camerini  sono  di  sottile  lamiera;  alle  j)areti  esterna 
e superiore  è adattata  un’intercai)edine. 

La  ca])acità  dei  camerini  è già  cosi  esigua  che  le  suppellettili  debbono 
occupare  il  minor  s])azio  {possibile  per  non  diminuirla  oltre  misura  e la  quantità 
delle  sujq)ellettili  è ])ertanto  in  rapporto  con  1’ amj)iezza  del  locale;  sulle 
navi  piccole  vi  è a])pena  il  j)uro  necessario,  sulle  grandi  i camerini  sono 
ben  forniti  di  mobili  e spesso  resta  ])ure  posto  per  il  pianoforte! 

Sulle  vecchie  navi  i mobili  sono  di  legno,  sulle  nuove  per  renderli  incom- 
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hiistibili  sono  (li  lamiera  di  ft'rro,  su  ttdaio  di  le^^iio,  (*,  jxu'  la  difl(u-«‘nt(C 
dilaUihilità  di(jii(isti  du(i  materiali  per  il  cahu'e,  si  ha  l’ iiieoiiveniente  (dui  i 
telai  si  incurvano  in  vario  scuiso  e i mobili  si  deformano. 

l-'ra  i mobili  (b'bbo  b'rmarnii  soltanto  sulla  cuccetta.  (Questa  ordinariamente 
è addossata  alla  murata;  ora  d’inveriKj  l’aria  si  raflVedda  rapidamente  a 
contatto  con  la  {)are.te  estiuma  e passa  come  corrimte  fredda  sul  corpo  del 
dormi(‘nt(i,  d’estate  si  riscalda  e passa  come  corrente  calda.  (Jiò  è ca^j^ioiui 
di  forte  disturbo,  e,  ad  attenuata;  (piesto  inconveniente,  si  è ricorso  a vari 
ripieghi,  clu;  n(;lla  pratica  si  sono  dimostrati  insufbeienti.  Id  unico  mtv-zo 
(piindi,  jterclu';  il  dormiente  non  sia  sottoposto  alle  correnti  d’aria,  clu;  si 
orip:inano  dalla  jiarete  in  coiitatto  con  l’acriua  e l’atmosfera  esterna,  è di 
dis{)orre  la  cuccetta  bin^o  una  delle  pareti  interne. 

Nella  cuccetta  il  dormiente  è cbiuso  in  una  cassa,  nelle  cui  commessure 
si  annidano  le  cimici  ed  altri  insetti,  e si  accumula  la  polvere;  <;  (juindida' 
far  voti  che,  come  sulle  navi  francesi,  le  cuccette  siano  sostituiti;  da  veri  ’ 
letti,  che  lasciano  circolare  l’aria  tutto  intorno,  e si  i)restano  ad  una  facile 
nettezza  e disinfezione. 

Sulle  navi  mercantili  1’  allo^^^gio  del  comandante  si  trova  generalmente 
sulla  coperta,  bene  aereato  ed  illuminato,  (pielli  degli  ufbciali  sono  [)ur(;  in 
coperta  t'  godono  di  bu(jne  condizioni  igieniche. 

Il  (piadrato  ufbciali  è il  luogo  di  convegno  e la  sala  da  pranzo  degli 
ufficiali.  K situato  nella  sezione  di  [)oppa,  di  cui  occupa  tutta  la  sezione 
trasversale  da  un  lato  all’altro,  o un  sol  lato  ; })er  lo  più  si  trova  nel 
piano  di  batteria;  talvolta  in  ((uello  di  cofierta,  o di  corridoio.  La  disposi-' 
zioiu;  in  senso  trasversale  da  una  banda  all’altra  la  migliore,  perclu';  fa 
godere  di  m(;zzi  di  illuminazione  e ventilazione  dai  due  lati  e della  vista 
dell’(‘sterno  ; non  così  (juando  t;  circondato  dai  camerini,  perclu';  allora  resta- 
[)rivo  di  cpu‘sti  vantaggi.  Nella  situazione  su  uno  dei  lati  -la  ventilazione  e 
illunnnazione  si  hanno  per  via  diretta  da  un  sol  lato;  e in  (piesto  caso 
per  assicurare  l’isolamento  e la  traiupiillità  dei  camerini  propiiupii  è con- 
venuuite  sbibilire  tra  ipiesti  e il  quadrato  una  corsia. 

In  (pianto  al  j)ian()  la  situazione  in  coperta  (';  la  fiiìi  favor(;vol(',  })erclu''  in' 
navigazione  perm(;tte  di  tent;re  ajierti  i jiortelli  più  a lungo,  (die  negli  altri 
[)iani  e concede  aria  (;  luci;  anche  dall’alto. 

La  capacità  (';  in  ra|)porto  con  la  grandezza  d(;lla  nave,  ma  s(;mpre  rag- 
giungi; le  dimi;nsioni  massime  che  si  possono  pretendere  a bordo. 

L’ai-redamento  di  (piesto  ambiente  è (piello  di  una  sala  da  pi-anzo  signorile, 
e contigua  suol  essere  la  dispensa  per  la  mensa  degli  ufbciali. 

Il  quadrato  dei  guardiamarina  r nello  stesso  tenqx)  dormitorio,  refettorio, 
luogo  di  trattenimento  e j)rigione.  Kocbard  i;  Hodet,  dopo  aver  descritto, 
cTui  iiKjlto  ludo,  la  vita  che  si  m(;na  in  ([uei  (piadrati,  domandano  con  ragione 


38 


pAin'K  I. 


KilKXE  DKIJ.A  NAVE 


ch(^  a (|U(‘sti  utììciali  siano  assep:nati  due  locali  distinti,  uno.  })er  dormitorio, 
l’altro  per  refettorio  (*  trattenimento. 

11  quadi'ato  dei  p^uardiamarina  ora  si  costruisce  senìj)re  sopra  la  linea 
d’acqua  e vanno  l'ortunatauKuite  scomparendo  i (piadratini  bui  e non  ven- 
tilati di  qualche  anno  fa.  Durante  la  canq)a^na  del  Coloinìx)  (1)  ebbi  agio 
di  giudicare,  com(3  il  viver(i  in  un  quadrato  così  fatto  foss(i  un  supplizio 
insopportabile,  e si  rii)ercuoteva  sulla  salute,  j)erchè  la  morbosità  dei  guar- 
diamarina fu  dieci  volte  superiore  a (piella  degli  altri  ufliciali,  con  i (piali, 
tranne  che  l’alloggio,  avevano  comuni  tutti;  h;  altre  condizioni  di  vita. 

l.a  caj)acità  di  (piesto  (piadrato  è in  media  di  4-5  m.  c.  a testa. 

L’arredamento  è sul  tipo  di  (piello  dei  camerini  degli  ufliciali,  onde  valgono 
le  osservazioni  fatte  innanzi. 

I sottufficiali  e i domestici  albergano  in  ipiadrati  meno  S])aziosi,  (die  (piedi 
degli  ufficiali  e arredati  })iù  modestamente.  In  (piesti  locali  l’ igiene  deve 
considerare  la  situazione  e la  cubatura. 

Per  la  situazione  (i  da  osservare  che  si  trovano  ancora  dei  quadrati  e 
camerini,  deve  non  penetra  raggio  di  sole  e che  si  crede  di  rendere  sani 
ed  aliitabili  questi  locali  adattandovi  la  ventilazione  meccanica;  ora  è (juesto 
un  errore  j)ernici()S()  per  la  salute  del  personale,  perchè  la  luce  naturale  è 
il  primo  fattore  della  salubrità  degli  ambienti  a bordo,  non  meno  che  in 
terraferma. 

La  situazione  agisce  inoltre,  in  via  mediata,  j)er  influenza  dei  locali  vicini. 
Così  nei  (piadrati  e camerini,  situati  ])resso  alle  macchine,  la  tenq)eratura 
dell’aria  si  eleva  notevolmente  (nel  camerino  del  contabile  macchinista  del 
Colombo  potei  vari(^  volte  osservare  una  temperatura  di  45'^!).  Inoltr(,;  è stato 
osservato  che  (piedi  che  dormono,  a fiordo,  vicino  alle  latrila;,  o alle  sentine, 
ammalano  più  facilmente  di  tifo.  K infine  Dlumert  narra  due  casi  di  avve- 
lenamento per  ossido  di  carbonio  avvenuti  sopra  una  torpediniera  jier 
infiltrazione  di  (piesto  gas  nel  dormitorio,  attraverso  una  rottura  della 
])aratia,  che  lo  separava  dalla  camera  dei  forni. 

La  cubatura  individuale  in  (juesti  ambienti  scende  talvolta  al  disotto  di 
■cdiKjue  metri. 

*2.  — DoRMiruui  dell’eiìuipaggio. 

Sulle  navi  da  guerra  l’eipiiiiaggio  è ric()V(;rat()  nelle  batterie  e corridoi, 
■che  costituiscono  di  notte  i dormitori  e di  giorno  i refettori  per  l’eipiipaggio 
(fig.  15).  (Questi  locali  risultano  degli  sjiazi  lasciati  liberi  nei  detti  jiiani 
■dagli  altri  alloggi,  latrine,  offìcimq  ecc. 


(1)  lielazione  sanitaria  sulla  campacjna  del  « Colombo  ».  Ann.  di  Med.  Xav.,  1897. 
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.\l(Mini  HH'dici  tVaiic(^si  hanno  messo  in  raj)- 
porto  il  imnanv)  dei  inalati  eon  i dormitori 
hanno  cosi  dimostrato  die  la  batteria  })rodiera 
V il  dornntorio  })iii  salubre  0.  il  corridoio  jioj)- 
jìiero  il  doiunitorio  menu  tavon^vole. 

1 /assegnazione,  del  nunu'ro  delle  brande  lud 
sin^nili  doi-mitori  dipinide  essenzialmente  dal 
numero  dei  ftalici  (uncini)  cIkì  vi  si  ])ossono 
tstabiliri^  e,  per  lo  ])iù,  non  si  tien  conto  delle, 
iline.nmti  condizioni  di  sahil)rità,  che  (^ssi  ol- 
irono, specialmente  sotto  il  rii^-uardo  della  tem- 
jxM'atura  e della  vimtilazione.  In  f>:enerale  la 
))atteria  e il  corridoio  sono  insuflicienti  a con- 
tenere le  brande  di  tutto  Ih^iuipapf^^io  e i fuo- 
chisti di'bbono  aj)p(md<u*e  le  brande  iielh'-  corsie 
laterali  didle  macchine  a (lidie  cassia  a fumo, 
in  cui  la  tempei’atura  (';  molto  elevata,  (dm^^to 
inconveniente  fu  rilevato  da  d’rimarchi  (1),  [il 
spiale  propose  {)(‘r  piusto  conijXMiso  di  asse- 
gnare ai  fuocdiisti,  (dai  stanno  durante  il  lavoro 
in  un  ambienti?  molto  caldo,  un  altro  locale, 
lasciando  le  detti'  corsi*?  j)er  alti'e  catt'porie 
<l('ir(?(piij)appio. 

L(*  1) rande  si  appt'iidono  ai  ganci  fissati  sui 
liagli. 

Sulle,  grandi  navi  h?  brande  di  ogni  fila 
trasv('rsale,  vc'iigono  app(?s(?  alternativamente 
sui  ganci  di  du(?  bagli  contigui,  in  modo  che 
il  gi'osso  di  una  liranda  corrisponde  trasver- 
sjdnaiiitt?  alle  reti  capezziere  delle  due  brande  * 

contigue.  (Quindi  i ganci  di  un  baglio  corrispondono  al  punto  m(?dio  tra  i 
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(1)  'riOMAKCMi,  inedic'o  nella  marina  italiana,  OHxervazioni  iyieuiche  huII<i  voitiìa- 
zione  della  li.  Save  « Lepanto  » e tipi  affini.  Ann.  di  Med. 
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^anci  del  prossimo  baglio;  ma,  poiché  la  distanza  tra  due  ganci  di  uno 
stesso  baglio  è di  m.  1,20,  lo  s})azio  concesso  trasversalmente  ad  ogni  l)randa 
c di  soli  m.  0,()0,  in  mcnlo  che  le  brande  restano  sui  lati  quasi  a contatto  (fìg.  10)- 
Sulle  navi  j)iù  piccole  queste  distanze  sono  un  po’  minori  e sui  cacciahjr- 
pediniere  vi  sono  due  file  di  brande  aj)])ese  Tuna  sull’altra. 

Nel  senso  longitudinale  i ganci  sono  disj)Osti  di  cincpie  in  cincpie  Itagli,  ])er 
cLii  Ogni  branda  occupa  ((uattro  intervalli  tra  i bagli,  di  m.  0,80  ciascuno, 
cioè  m.  3,20. 

La  superficie,  dunque,  concessa  ad  ogni  branda  è di  mq.  1 ,90 ; in  realtà, 
però,  non  tenendo  conto  delle  capezziere,  una  branda  occiq)a  solo  m.  q.  1,20 


(2,10  di  lunghezza  per  0,00  di  larghezza)  e tra  le  estremità  longitudinali  di 
due  brande  limitrofe  si  trova  uno  S])azio  di  0,70  mq.,  occupato  semplicM^- 
mente  dalle  reti  capezziere. 

Ai  1,90  mq.  di  superfìcie,  assegnati  ad  ogni  branda,  bisogna  aggiungere 
gli  spazi  morti,  i passaggi,  il  posto  delle  scale,  ecc.  e la  su])erfìcie  (piadrata 
<li  cui  realmente  disj)one  ogni  individuo  dell’equipaggio  nei  dormiU)ri  è in 
realtà  un  po’  maggiore. 

Sulla  Varese^  la  superfìcie,  di  cui  realmente  dis[)one  ogni  individuo  del- 
l’equipaggio nei  dormitori,  è la  seguente: 


LOCALI 

Individui 

Superlicie 

totale 

IlKl- 

Superlicie 
indi  vicinale 

mq. 

làitteria  jìrodiera 

30 

05 

3,16 

» ridotto 

300 

713 

2,47 

Corridoio  ])rodiero 

20 

77 

3,S5 

» ridotto 

50 

2 1 5 

4 ,30 

» poi)piero 

50 

111 

2,20 
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Ma  non  tutto  INuiuipa^^fj:^)  donne  coiiteniporaneaineiite,  pendiè,  in  porto, 
una  (piarta  parte,  ve^dia  sulla  cofìerta  e,  (lurante  le  navigazioni,  una  metà 
att(‘n(l<^  ai  lavori  necessari  [)er  la  [)ropulsione  d<dla  nave;  onde,  per  essenì 
<‘SJitti,  hisof^merebhe  tener  conto  di  (piesta  circostanza  e calcolare  ma^^^dore 
di  la  superlìcie  (piadratii  per  o^nii  individuo  in  porto,  e doppia  nelle  tra- 
versate. Ma  j^li  uomini  di  ^mardia  appartengano  allo  stesso  p:ruppo  deU’e- 
(juipaj^^do  ed  hanno  il  j)osto  di  liranda  nello  st(;sso  posto,  onde  raum(3nto  di 
spazio  in  tal  ^uisa  risultante  non  reca  vantagf^io  ai  rimanenti,  altro  che  per 
la  ventilazione*,  e la  distanza  tra  le  singole  brande  rimane*  invariata  (piale 
risulta  dal  calcolo  sopraesposto. 

S(*condo  Macdonald  (piesto' inconveniente  si  evita  sulle  navi  inglesi,  assei- 
gnando  il  posto  di  branda  in  ciascuna  fila  trasversale,  alternativamente  alle 


¥ 


Fig.  17. 


Modo  di  sospensione  delle  brande  sulle  navi  inglesi 
e nordamericane. 


due  guardie,  sicclu^  (piando  una 
guardia  (’;  di  servizio  resta  tra 
una  lavanda  e l’altra  un  p()sto 
vuoto.  (iertament(}  in  (piesto 
iikhIo  rajipello  di  nijtte  delle 
guardie  riesce  j)iù  dilììcile,  ma 
i vantaggi  igiiuiici  sono  tali 
ch(*.  si  pu(')  subirli  volontieri 
questa  ditlicoltà,  per  avere 
(puilla  distanza  di  mezzo  metro  tra  ima  branda  e l’altra,  che  rappresenta  il 
<lesid(*rato  minimo  dell’igiene  navale. 

Le  brande  sulle  nostre  navi  si  appiuidono  sempre  ad  im’alt(*zza  che  varia 
con  l’altezza  del  dormitorio  e tale  in  media  che  il  coiqio  del  dormiente  dista 
.bO-bO  c(;ntim(*tri  dalla  [larete  superiore.  ( )ra,  siccome  la  ventilazione,  di  nottii, 
ordinariamente  si  avvera  solo  per  i boccaporti,  essendo  i mezzi  laterali  chiusi, 
e la  zona  neutra  è elevata,  cosi  i dormienti  si  trovano  iKill’atmosfera  più 
calda  e rarefatta,  cii)  che  riesce  molto  incomodo  nella  stagioiKì  estiva  e nelh* 
regioni  tropicali.  Per  ovviare  a (piesta  circostanza,  sulle  navi  inglesi  ed 
americane,  a })iani  alti,  le  brande  vengono  s(.)spes(3  ad  una  sliarra  mobile 
jiarallela  al  liaglio,  e che  si  j)U('>  alzare  od  abbassare  per  mezzo  di  adatto 
congegno,  di  modo  che  gli  uomini,  si'condo  la  stagione,  possono  a volontà 
dormire  in  una  zona  j)iù  calda,  o più  fredda  (lìg.  17). 

Sulle  nuove  navi  gli  uncini  non  sono  ribaditi,  ma  fìssati  sui  bagli  [xn* 
m(*zz()  di  viti,  per  cui  si  jiossono  facilm(*nt(i  sj)ostar(*,  amiiKittendo  a godere- 
d(*l  maggior  p(jsto  tutti  i pr(*senti,  nel  caso  che  iier  (pialsiasi  najtivo  il  nu- 
mero degli  occupanti  V(*nga  a diminuire*. 

.\1  mattino  i dormitori  V(*Jigono  sgomlerati  dalle  braneh*,  che  si  stivano 
nelle  pav(*sate  sino  a sera.  In  tal  modo  i dormitori  restano  lilxud  tutto  il 
giejrno  (3  possono  (3ssere  ripuliti  e ventilati  fin  nei  più  reinf^ti  riessi. 
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(v)iiLsta  (lisi)()sizionc  dei  dorinitori  delle  navi  militari  è di  f^ran  luiifi^a  su- 
jK'i'iore  a (jiiella  delle  mercantili,  dove  reijiiijiap^i^io  è ricoverato  in  letti  si- 
tuati sotto  il  castello  di  prua,  o nella  liatteria  })rodiera,  e su  queste  navi  per 
la  posizione  stabile  dei  letti  e per  lo  sjiazio  molto  ristretto,  in  generale,  i 
<lormitori  sono  in  uno  stato  deplorevole. 

1 refettori  sono  lU'gli  stessi  dormitori  (batterie  e corridoi)  e le  tavole  e panclu‘ 
Sono  volanti,  come  i letti.  Tavole  e t)anclie  consistono  in  un  piano  di  legno 


cJ-t. 


Tòtv-ole  e /j 


Eig.  18. 


Sistemazione  delle  tavole  e panche  tra  i bagli. 

poggiato  su  (jiiattro  piedi,  articolati,  di  ferro  galvanizzato;  allorché  si  leva 
la  mensa,  i piedi  si  ripiegano  e le  tavole  e iianche  vengono  collocate  sotto 

il  soffitto  nello  spazio  compreso  tra  due 
Itagli  contigui,  dove  vengono  trattenute  ])er 
mezzo  di  una  sbarra  trasversale  (fìg.  IH). 
Su  molte  navi  inglesi  ed  americane  e sulla 
corazzata  italiana  B.  Brin  le  tavole  sono 
fissate  alla  murata  jier  mezzo  di  una  cer- 
niera, e sono  mollili  nelTestremità  interna 
solo  nel  senso  verticale  e le  jianche  sono 
unite  alla  tavola  e si  rijiiegano  su  di  essa 
al  toglier  delle  mense  (fìg.  IH  />ós).  Con 
questa  disposizione  si  puc)  iireparare  la 
mensa,  anche  con  mare  molto  agitato  e si 
corre  minor  iiericolo  di  traumatismi;  nulla- 
meno  il  vecchio  sistema  è jìreferildle,  jioichè  nell’intervallo  tra  i ])asti,  i 
locali  restano  totalmente  sgombri;  però  le  tavole  di  legno  sono  molto  ])esanti, 
poco  maneggevoli  e jiericolose  in  caso  di  caduta;  onde  sarebbe  convenienti*. 
<li  farle  in  lamierino,  o,  comunque,  più  leggiere. 

Per  rico})rire  le  tavole  si  usa  da  (pialclie  tempo  il  linoleum  con  Ijuon  ri- 
sultato. 

All’ora  dei  jiasti  le  tavole  e le  jianche  vengono  messe  a jiosto  in  file  tras- 
versali e,  tolte  le  mense,  sono  rimesse  tra  i bagli,  cosicché  si  può  jiratican* 
una  facile  e completa  pulizia  dei  ponti. 


d.  — Pkigioni. 
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Sulle  navi  antiche  si  soleva  adil)ire  come  j)rigione 
•ala  immediatamente  so[)ra  le  sentine;  oggi  si  usano 


(pialche  recesso  della 
come  prigioni  dei  pie- 
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Coli  IochIì  dentro  le  torri,  o sotto  il  j)oiit«i  corazzato,  nello  st(*sso  comparti- 
mento (li  (jiialclaì  macchina  ausiliaria,  o in  un  compartimento  vicino,  che 
si  lascia  vuoto  a (pu'sto  scoj»o. 

Le  pri^doni  sono  costantemente  cliiiis(^  e coniti  aria  non  ricevono  altro,  che 
quella  cIkì  passa  jxn*  h;  jM*rsiane  dtdla  porta;  sono  comphitamente  all’oscJiro 
ed  hanno  mia  capacità  cubica  vt'ramente  derisoria.  Percii),  a mactihina 
acAM'sa,  vi  ('*  costanteiiHiiite  in  (picisti  locali  una  tenqieratura  di  almeno  e 
gli  americani  ginstameiite  li  chiamano  sireat  boxe-s  (scatole  per  sudare)  (1). 
'l'ali  cattive  condizioni  igieniche  possono  evidente  nente  esercitare  nn’in- 
tliHiiiza  nociva  sulla  salute  e sjiecialmente  l’alta  temperatura  e l’ insidliciente 
ricambio  di  aria  producono  in  pochi  giorni  jirotbnda  anemia;  si  hanno  poi 
l'retinentemente  (Itagli  accidenti  acuti:  deliiiuio,  colpo  di  caloree  si  sono  per- 
fino ritrovati  degli  individui  morti  nelle  jirigioni. 

< )ra  certamente,  con  la  ristrettezza  dello  sjiazio  a liordo,  non  si  })U(')  jire- 
tendere  che  le  jirigkmi  aliliiano  una  capacità  culàca  molto  vasta,  nt';  una 
•situazione  completamente  tàvorevole.  d'nttavia,  per  (pianto  riguarda  la  ca- 
pacità, r igiene  navale  jiur  non  j)retendendo  i 20-30  me.  per  individuo  delle 
])rigioni  cellulari,  chiixle  una  maggiore  ampiezza  dei  2-3  me.,  concessi  su 
•certe  navi  ; chii'de  inoltre  die  la  ristrettezza  inevitabile  del  locale  sia  com- 
])ensata  con  l’ installazione  di  ima  luiona  vtmtilazione  naturale  tnl,  occor- 
nuido,  anche  artilìciak»,  in  modo  che  la  temperatura  in  questi  locali  non 
superi  mai  i 3(P  e,  jxu*  la  situazione,  chiede  che  le  prigioni  rimangano  sopra 
il  j (Olite  corazzato. 

4.  — Agglomkramknto. 


La  jKipolazione  a bordo  (i  sempre  più  addensata  che  in  (pialsivoglia  altra 
abitazione  collettiva;  ma,  per  studiare  raddensamento,  bisogna  premettere 
qualche  considerazione  sul  modo  come  l’eipiiiiaggio  vive  a bordo. 

Durante  il  giorno  i (hjrmitori  dell’eqnipaggio  restano  completamente  sgom- 
bri, ruorclu''  all’ora  dei  pasti,  e le  categorie  naviganti  (marinai,  timonieri) 
■eseguono  lavori  ed  esercizi  della  loro  siiecialità  sul  ponte  di  coperta,  i fuo- 
chisti, gli  artefici  e simili  lavorano  nelle  viscere  della  nave,  al  disotto  del 
ponte  corazzato.  I primi  duiKjue  menano  vita  all’ajx'rto,  all’aria  libera,  gli 
altri  vivono  in  and)ienti  assai  vasti,  dove  ogni  individuo  gode  di  uno  spazio 
superiore  a (piello  che  {uk')  richiedere  l’igiene. 

Per  agglomeramento  a bordo  bisogna,  dniKpie,  intendere  agglonieramento 
esclusivamente  notturno  e,  (juando  si  dice  che  l(j  s})azio  cnl)ico  individuale 
c di  T)  o I)  metri  cubi,  (’;  da  intendere  lo  spazio  cubico  nei  dormitori. 


(1)  Wilson,  Xaval  Ilygitne,  WuHliiiigton  1870. 
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Un  metodo  molto  semplice  per  misurare  l’agglomeramento  sulle  navi,  ò 
di  lare  un  rapporto  tra  Tequipa^gio  e lo  spostamento  della  nave.  La  Varei^e 
ha  un  equipaggio  di  523  persone  e uno  spostamento  di  7350  tonnellate  e. 
quindi  il  detto  rapporto  è di  Vh,  cioè  vi  ha  un  uomo  j)er  ogni  14  tonnellate 
di  spostamento,  o,  facendo  il  rapporto  in  volume,  un  uomo  ogni  14  me. 

Sulle  navi  da  guerra  la  media  di  questo  rapporto  è Vio  pcr  le  navi  più 
grandi,  [)er  quelle  di  piccolo  siiostamento  di  Vs?  Ve’- 

Ma  questo  dato  non  ha  per  l’igiene  alcuna  imjiortanza  e,  se  possiede  un 
valore  ben  limitato  per  comparare  due  navi  dello  st(‘,sso  tipo,  induce  certa- 
mente in  gravissimi  errori,  per  giudicare  l’agglomeramento  su  due  navi  di 
tipo  differente  e specialmente  sulle  navi  di  commercio. 

K invero  l’artiliciosità  di  questo  rapporto  appare  subito  evidente,  se  si  con- 
sideri che  lo  spostamento  rajipresenta  il  volume  di  acijua  corrispondente  alla, 
parte  immersa  della  nave,  mentre  i locali  per  abitazione  sono  nella  [larte 
emersa,  le  cui  dimensioni  possono  essere  estremamente  differenti  con  identico 
spostamento.  Oltre  a ciò,  la  maggior  parte  della  nave  è destinata  come  depo- 
siti, stive,  locali  di  macchina,  e non  serve  quindi  per  abitazione,  e non  tutto 
l’equipaggio  è ricoverato  in  dormitori,  ma  gli  ufficiah  e sottufficiali  hanno 
alloggi  particolari  con  differenti  condizioni  di  cubatura;  i locali  sono  ri[)ieni 
di  una  quantità  di  oggetti,  che  limitano  lo  spazio  disponibile  per  l’equipaggio 
e infine  vi  sono  differenze  straordinarie  tra  una  nave  e l’aitra,  per  quanto 
riguarda  lo  spazio  assegnato  all’equipaggio. 

tomi  eliaca  “^io 

Per  questi  motivi  il  rapporto  : non  ha  alcun  significato  e anche 

equipaggio 

])er  evitare  equivoci  è assolutamente  da  abliandonare. 

Convinti  della  insufficienza  di  detto  rapporto  per  dimostrare  l’agglomera- 
mento sulle  navi,  e rigettando,  d’altra  jiarte,  la  misura  del  cubo  individuale^ 
come  sarà  in  seguito  esposta,  Uochard  e Bodet  jiroposero  di  valutare  la 
condensation  de  la  vie  a bordo,  tenendo  conto  della  su[)erficie  quadrata  di 
cui  ogni  uomo  dispone.  Ciò  si  ottiene  dividendo  la  superfìcie  totale  di  ogni 
compartimento  (diminuita  della  somma  delle  superfìci  inutilizzabili)  per  il 
numero  di  uomini,  che  vi  abitano. 

Sulle  navi  militari  italiane,  come  si  è visto,  la  superfìcie  quadrata  è di 
q)c.  l,fH)  per  individuo  e sulle  navi  mercantili  di  me.  1,12.  Parimente  in  ge- 
nerale, secondo  i sullodati  A A.,  sulle  navi  francesi  la  superfìcie  è di  mq.  2. 
circa  per  individuo  e gli  stessi  AA.  chiedono  che  sia  portata  almeno  a tre, 
UH'ib'ù  dimostrando  non  impossibile  concederne  sino  a (piattro. 

Neanche  questo  criterio,  però,  è scevro  d’ inconvtuiieiiti,  {)erchè  lo  sjìazio- 
per  i ì)pccaporti,  osterigi  e altri  j)assaggi  non  viene  compreso  nel  calculo- 
<lella  superficie,  nello  stesso  modo,  come  non  viene  compreso  quello  occu- 
pato dalle  artiglierie  e dai  cilindri  delle  trombe  d’aria  e fumaiuoli,  attra- 
versiinti  i ])iani  di  batteria  e corridoio  e non  vengono  compresi  altri  oggetti 
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Ora  il  primo  spazio  ò completamente  utilizzato  [ler  la  ventilazione, 

...  , , , , -1  X supiM'lìcie 

mentre  l altro  è completamente  |)er(luto,  donde  d raiiporto  ^ r-  non  da 

^ ^ ^ ^ ecpupHfj^gio 

un  criterio  esjitto  sull’af^^lijnujraiiHuito  a I)ordo  e può  servire  soltandj  per 

<lare  un’id(?a  sulla  superlicie  che  resta  disponibile  per  o^ni  branda. 

K j)oiché  la  nozione  dello  spazio  assegnato  a Ixjrdo  ad  ogni  iiulividuo  serve 
in  realtà  (piasi  esclusivamente  per  determinare  il  làbbisogno  della  ventila- 
zione, e,  per  (piesto,  imj)orta  conoscere  il  cosiddetto  cubo  individuale,  cosi  è 
'Itene  conservare  come  indice  deiragglorneramento  la  cajiacità  cubica  [ler 
individuo,  che  Tu  per  lunghi  anni  il  criterio  degli  igienisti  navali. 

(,)uesto  cubo  individuale  si  calcola,  dividendo  lo  sjiazio  culiico,  libero  da 
ingondiri,  di  ogni  dormitorio  per  il  numero  delle  persone,  che  vi  sono 
ospitate. 

La  misurazione  dello  sjiazio  liliero  jiresenta  senza  dulibio  qualche  dilìi- 
coltà,  perchè  l’apprezzamento  dello  spazio  occupato  dagli  oggetti  (artiglie- 
rie, tavole,  panche,  mezzi  di  ventilazione,  camini,  ecc.)  non  può  essere  esatto 
jter  la  irregolarità  degli  oggetti  stessi;  nondimeno,  eseguita  con  diligenza 
tornisce  risultati,  che  hanno  un’approssimazione  sidhciente  per  la  j)ratica. 

(.gualche  A.  {ter  maggiore  esattezza  ha  {)ro{)Osto  che  dal  cubo  individuale, 
in  tal  guisa  calcolato,  venga  sottratto  il  volume  occu|)ato  dal  corpo  dell’in- 
dividuo, che  è in  media  di  (),{>4  me.;  questa  {troposta  |)er()  non  riesce  ad 
altro  che  a conqtlicare  i calcoli  senza  a|){)ortare  alcuna  utilità  pratica. 

Bisogna  invece  tener  conto  di  un’altra  circostanza,  che  modifica  notevol- 
mente il  risultato  del  calcolo. 

In  {torto  V4  ^ navigazione  dell’equipaggio,  essendo  di  servizio,  non 
.a{tpende  la  branda,  cosicché  ogni  individuo  che  rimane  in  branda  gode 
realmente  di  uno  S{tazio  {tiù  grande  in  porto  e ancora  {tiù  grande  in  navi- 
gazione. 

(Questo  (atto  è bene  dimostrato  dal  seguente  esem{tio  della  Fa/*c.sc; 


IZ)CALI 

Numero 

delle 

brande 

Spazio 

cubico 

totale 

me. 

Spazio 

cubico 

individuale 

me. 

Spazio 
c u b i c 0 
effettivo 
in  porto 

me. 

Spazio 
cubico 
effettivo  in 
navigazione. 

me. 

Hiitteria  di  {trora . 

30 

200 

6,66 

8,73 

13,33 

» nel  ridotto  . 

200 

1,562 

5,20 

6,50 

10,40 

Corridoio  di  {troia 

20 

161 

8,05 

10,60 

16,10 

» nel  ridotto 

50 

452 

9,04 

11,30 

18,08 

» di  {)0{i{»a  . 

50 

234 

4,68 

5,80 

9,36 

K inhne  bisogna  rilevare  che  la  cognizione  del  culto  individuale  {tuò  avere 


un  certo  valore  se  ({uesta  misura  è 


riferita  se{taratamente  {ter  ogni  locale  ; 


ma  {tenie  il  suo  significato  se  si  là  una 


media  generale  di 


tutti  i locali. 
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Infatti  alcuni  di  questi  possono  albergare  pochissime  persone  ed  altri  invece 
essere  fortemente  affollati  e,  facendo  la  media,  si  ottiene  un  cubo  individuale 
favorevole,  ciò  che  è contrario  alla  verità. 

Per  stabilire  la  capacità  dei  dormitori  in  ra[)porto  con  i dormienti  làsogna 
jìartire  dai  due  dati  seguenti: 

1.®  Un  uomo  adulto  che  dorme  abbisogna  di  40  me.  di  aria  all’ora. 

L’aria  in  questi  locali  non  si  deve  rinnovare  più  di  tre  volte  jìer  ora. 

40 

Consegue  da  ciò  che  la  ca])acità  minima  è data  dalla  forinola  — 13  me., 


naturalmente  astraendo  da  altre  sorgenti  di  alterazione  dell’aria,  fuor  di 
quelle  della  funzione  respiratoria. 

Dall’esempio  delia  Varese  appare  che  in  jiorto  tutti  i locali  sono  affollati 
})iù  del  necessario  e in  navigazione,  mentre  alcuni  superano  la  quota  minima, 
in  altri  persiste  l’affollamento. 

Ma  la  Vaj'ese,  come  le  grandi  navi,  jiresenta  condizioni  favorevoli  sotto 
questo  riguardo  e sulle  navi  minori  lo  spazio  cubico  discende  a 5-6  me.  ed 
anche  meno. 

L’ agglomeramento,  dunque,  esiste  realmente;  ma  quale  valore  si  deve 
ad  esso  attribuire? 

Sino  a questi  ultimi  anni  gl’  igienisti  navali  hanno  riposto  nel  fattore  del 
l’agglomeramento  a bordo  la  massima  importanza  ed  esso  riassumeva  una 
gran  parte  dei  pericoli  della  vita  di  mare  e,  p.  es.,  secondo  Fonssagrives, 
r agglomeramento  apportava  due  conseguenze  inevitabili:  la  penuria  diaria 
pura  e il  mefìtismo,  che  rap[)resentavano  la  principale  cagione  delle  gravi 
epidemie  navali  per  corruzione  dell’atmosfera  interna  della  nave.  Ma  con 
le  vedute  odierne  sull’etiogenesi  dei  morbi  infettivi  la  influenza  di  questo 
làttore  ha  un’interpretazione  differente.  Infatti  se  in  un  accampamento,  in 
una  caserma,  in  una  prigione  si  sviluppa  il  tifo,  il  vainolo  o altra  affezione 
epidemica,  ciò  non  avviene  per  deficienza  di  ossigeno,  o per  aumento  di 
acido  carbonico,  ma  i)erchè,  nell’ agglomeramento  tra  numerose  persone, 
si  ha  un  contatto  più  intimo,  che  facilita  la  trasmissione  dei  germi  infettivi. 
Del  jtari  sulle  navi  non  è la  viziazione  dell’aria  la  cagione  delle  epidemie, 
bensì  intervengom)  altri  fattori  a favorirne  la  esplosione  e la  diffusione. 

Nei  vascelli  lo  spazio  culuco  di  cui  disponeva  ogni  individuo  era  di  circa 
4 me.,  sulle  moderne  corazzate  esso  raggiunge  in  media  S-IO  me.;  ora  ikui 
sono  quei  pochi  metri  cubi  di  meno  cht^  rendevano  le  vecchie  navi  tanto 
insalubri  e che  hanno  tanto  elevato  la  salubrità  delle  nuove  da  renderle 
j)er  questo  risj)etto  superiori  alle  caserme  dell’esercito  e della  stessei  marina. 
K come  sulle  nuove  navi  le  ricerche  si)erimentali  hanno  dimostrato  l’inesi- 
stenza di  un’alterazione  dell’aria  tale  da  recar  danno  alla  salute,  così  anche 
sui  vascelli  e fregate  è supponildle  che  la  ventilazione  foss^ì  sufficiente  al 
necessario  rinnovamento  di  aria  pura.  Invece  è il  mutamento  radicale  av- 
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Vomito  in  tutti  i fattori  igienici  della  navi»,  ch<‘  ha  apportato  (piesto  risul- 
tato: è l’al)oli/.ion(‘  del  loj^uio,  il  ini^diorato  approvvi^^ioiianiento  dell’a(*(pia 
t‘  dei  viv(M*i,  la  cura  della  nettezza  {)ersonale,  e della  nave,  eoe.,  a cui  doh- 
hiaino  il  iiiif^lioraniento  if^ienico  cons(*^uito. 

Ihia  nave  costruita  secondo  le  più  severe  esi^enzii  i<^ieniclie  [)U()  siuiza 
dul)l)io  div(*nire  insalubre  j)er  ra‘i:p:l(anera mento;  però,  finché  (piesto  è con- 
tenuto nei  limiti  delle  attuali  navi,  potrà  facilitare  la  diniisione  di  un’epi- 
<lemia  a bordo,  (piando  l’apenttj  patogeno  vi  sia  impoidato  da  teri*a,  ma  non 
sarà  esso  p(‘r  sé  la  caf^ione  della  ditììisioiKi,  se  l’ip;iene  del  persijnale  è cui’ata 
coiiH^  scitMiza  e pratica  consif^liano. 

M vi  è ancora  una  considerazione  degna  di  rilievo.  I.o  spazio  cubico  a 
bordo  e la  forza  (bdl’eipiipaggio  sono  stabiliti  esclusivanauite  su  criteiù  mi- 
litari, (^,  benint(*so  sulle  navi  militari,  l’igiene  non  jiotrà  mai  ottenerti  che 
lo  spostamento  delle  navi  sia  aumentato,  o la  forza  dell’etpiipaggio  sia  dimi- 
nuita, secondo  le  sue  lùcbieste,  perchè  vi  ha  una  straordinaria  distanza  tra 
i u-b  me.  attuali  e i Id  che  peri  principii  generali  dell’ igiene  si  dovrebbero 
assegnarti  all’utimo  in  riposo  sulle  navi. 

Pt'rciò,  {ìur  deplorando  che  lo  si)azio  a bordo  sia  assegnato  con  tanta 
parsimonia,  l’igiene  non  dtivti  fare  vani  tentativi  ptu*  raggiungere  una  mira 
illusoria;  ma  invecti  concentrare  i pro[)ri  sforzi  ti  far  valere  i suoi  legittimi 
«liritti  sulla  distribuzione  interna  dello  S})azio,  studiando  e chiedendo  l’ajìpli- 
cazione  di  tutti  tinelli  adattamenti,  eliti  possono  tivviare  e correggert»  gli 
inconvtiiiienti,  eliti  dalla  deficitiiiza  dello  spazio  traggono  origine.  Accettando, 
adiintpie,  come  punto  di  partenza  la  cubatura  tpial’ è,  deve  indagare  danna 
pariti  i jìcricoli  deiragglomeramtMito,  ti  studiare  dall’altra  i mezzi  per  allon- 
tanarli. 


('AlMTor.O  111. 


Cucine  e forni . 


?:5  1.  — Cucine. 

l/igitMiti  navale  ha  j)(*r  lungo  temix)  ti  insisttinttiinente  indicato  che,  il 
posto  i)iù  salubrti  ptir  installare  Iti  eliciuti  è la  coperta,  ti  (pitisto  voto  è stato 
linalmtintt*  tisautlito  piuma  sui  piroscafi  ti  poi  saliti  navi  da  guerra.  Con  la 
situazione  in  coptuda  si  tivita  l’ intpiinamento  dtiU’aria  dtù  dormitori  con  fumo, 
acido  carbonico  e odori  mtiltisti  ti  si  evita  parimtiiitti  il  riscaldamento  del- 
l’aria, raumento  dell’umidità  atmosferica  ti  l’ intivitabile  sporcizia,  oltrti  di 
che  si  dà  modo  ai  cuochi  di  godere  una  migliorti  ventilazione  t'd  illumi- 
nazione. 
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Sulla  coperta  la  migliore  posizione  è al  centro,  perchè  i movimenti  della. 
Miave  e i col])i  di  mare  possono  meno  disturbare  le  funzioni  culinarie,  e gli 
•alloggi  che  si  trovano  a prua  e a pop[)a  risentono  minori  molestie  dalla 
vicinanza  delle  cucine.  E questo  posto  è in  generale  prescelto  jier  la  instal- 
lazione, riunendo  tutte  le  cucine  in  un  sol  locale,  o in  due  secondo  la  gran- 
ii ezza  della  nave. 

Senza  che  occorra  fissare  un  limite  minimo  di  caj)acità,  si  richiede  che 
le  cucine  siano  siiaziose  in  modo  che  il  [lersonale  jiossa  con  comodità  atten- 
dere alle  sue  funzioni. 

(,)uando  le  cucine  di  varie  mense  sono  riunite  in  una  sola  soprastruttura, 
conviene  dividere  lo  sjiazio  di  questa  nei  vari  segmenti  con  tramezzi  fene- 
strati, perchè  l’aria  possa  circolare  da  un  locale  all’altro. 

Le  cucine  debbono  essere  isolate  da  tutti  i lati.  Le  pareti  dipinte  con  ver- 
•iiici  lavabili,  il  pavimento  di  cemento;  la  parete  superiore  dovrebbe  essere 

doppia  con  intercapedine  per  impedire  la  con- 
densazione del  vapore  acqueo  atmosferico. 

Le  porte  d’accesso  debliono  esser  basse  e 
lasciar  posto  in  alto  per  passare  i cibi  agli 
uomini  incaricati  di  ritirarli,  senza  che  essi 
penetrino  nel  locale. 

L’ illuminazione  naturale  ed  artificiale  deve 
essere  sufficiente. 

La  ventilazione  deve  basarsi  su  mezzi  che 
] tossano  funzionare  con  qualunque  tempo 
mare,  e deve  esser  intesa  sopratutto  alla  estra- 
zione dell’aria  calda  e del  vapor  acqueo,  che 
sfugge  dalle  marmitte. 

Le  cucine  debbono  esser  jtrovviste  di  condutture  di  acqua  potabile  e di 
tubulature  per  lo  scarico  delle  acque  luride,  con  orificio  di  deflusso  nel 
jtunto  j)iù  declive. 

Delle  mensole  fisse  e delle  casse  in  ferro  jier  il  carbone  delibono,  con  gli 
ap[)arecchi  strettamente  necessari  per  la  preparazione  dei  cilji,  arredare 
<|uesto  locale. 

La  espulsione  dei  prodotti  della  combustione  merita  una  gran  cura  ; essi 
debbono  essere  avviati  per  un  camino  indiftendente,  evitando  l’errore,  spesso 
rijtetuto,  di  far  sboccare  questo  camino  nel  fumaiuolo,  perchè,  in  questo 
caso,  ap{)licando  la  capjia  sul  fumaiuolo  non  si  ha  più  tiraggio  dal  camino. 

Le  cucine  in  uso  sulle  nostre  navi  sono  a fuoco  diretto  (fig.  Ih).  ConsistoiD 
in  un  largo  banco  quadrato  di  ghisa,  addossato  ad  una  jiarete,  e lil)er(> 
sugli  altri  tre  lati,  portante  i fornelli  per  le  marmitte  e jier  la  pentola.  Le 
marmitte  (caldaie)  sono  di  rame  stagnato  e in  numero  sufficiente  perchè, 


Cucina  per  Tequipaggio 
a fuoco  diretto. 
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(iu(*ll(5  in  us(j,  v«‘  m*  sui  (lualciiiui  pi'i*  risiM’va.  La  nmrinitt(3  sono  alzatr 
V.  tnisj)ortat(;  iiu'rcò  paranchi  scorrevoli  su  guidovie  fis>at(3  al  soflìtto. 
Nel  centro  (l(3l  banco  è (issata  la  j)entola,  di  Ibrina  ({uadrata,  d(3stinata  a 
jdscaldar  rac(jua,  (di<‘  vieni*  estratta  per  ni(*zzo  di  un  rubinetto  sul  lato 
■ilestro  della  cucina. 

I.e  cucila!  a fuoco  diretto  sono  meno  convenienti  di  (pu'llt!  a vapore,  le 
•ipiali  eliminano  il  jìericolo  di  liriiciar  le  vivande,  c.onservaia)  ipieste  calde  <3 
saporiti*,  ed  evitano  l’uso  e.  il  deposito  del  (romliustibile  nella  cucina,  nonché 
il  trasporto  delle  ceneri  (11^.  20). 

('oiitro  l’ajiplicazioiie  di  ipiesto  sist(*ma  a bordo  si  è,  jier  vedute  teoriche, 
•<)])posta  la  instabilità  d(3lle  navi,  ma  questa  obbiezione  si  è dimostrata  jirati- 
<-amentt*  insu.ssisti*nte,  jiercbè  sulle  navi  nord-ame- 
ricane e ^n*rmanicbe  si  soia)  adottate  1(3  cucine  a 
vajìore  con  felice  risultato.  Il  vapore  i)er  (|U(*ste 
cucine  si  j)rend(3dal  servizio  ausiliario,  intromettendo 
nel  circuito  una  conveniente  valvola  di  riduzione.  La 
cucina  propriamente  d(*tta  risulta,  siìcondo  i casi,  di 
<bie,  o })iù  marmitte  a doppia  })arete.  Il  vaport!  cir- 
cola tra  li*  due  jìareti  delle  marmitte,  in  naxlo  che 
fzli  alina'iiti  cuociono  senza  esser  bagnati  dal  vapori*, 
ciò  (die  è indisjiensabile,  perchè  altrimenti  assu- 
merebbero il  ^usto  ^l'asso  e naus(*oso  del  vapore 
st(*sso.  (Queste  marmitte  possono  resistere  alla  {u*es- 
■sione  di  dui*  a tre  atmosferi*,  il  coperchio  molto  pe- 
sante si  abliassa  ed  alza  medianti!  un  contrajijieso. 

.M(*diante  valvole  si  jiossono  riscaldare  tutte  le  marmitte  contenqioraneamente, 
-o  soltanto  una  paide  di  esse.  L’ac(pia  di  condensazione  ritorna  alla  caldaia. 

Beninteso  però  che  queste  cucine  sono  consigliabili  [ler  l’eqiiijiaggio,  non 
])er  lo  stato  maggiore,  jiei'cbè  non  si  j)r(3stano  bene  jier  cuocere  gli  arrosti 
•4*  le  fi-itture. 

.Ma,  a lor  volta,  li*  cucine  a vapore  cominciano  a cedere  il  passo  a un 
altro  sistema  più  conveniente  e già  (ssperimentato  con  successo  sul  Iielu\f\ 
nave  ospedali!  ameidcana  is,  parziabn(3nte,  sulla  nostra  ItCfitna  Mar</lierita, 
•4-ioè  le  cucini!  elettriche. 

.Vili)  stato  attuali!  l’applicazione  dell’elettricità  alle  cucine,  quantumpie  già 
idsoluta  sperimentalmente,  incontra  tuttora  nella  piratica  obbiezioni,  tra  cui 
la  più  grave  è quella  della  spesa,  d’iittavia  i risultati  ottenuti  sono  tali  che 
non  può  tardare  l’ora  di  una  estesa  apjilieazione  della  c.orrente  elettrica  a 
<piest’uso,  e,  come  tutte  le  altre  ap{)licazioni  elettrotecniche,  è naturale 
■i-be  le  navi  abbiaiaj  anclie  in  quissta  il  jii'imato  (l). 

(1)  Kkktscu.mkk,  Kochen  mìltcht  clektriHchcr  Energie.  Marine  liandncliau^  1899. 

Uki.li.  Igiene  navale.  — 4. 
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Cucina  a vapore. 
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Le  cucine  elettriche  ])resentaii(),  sj)ecialiiient(;  a bordo,  v a ntat^f^i  singolari. 
Il  calore  si  rc'^'ola  al  ^rado  desiderato,  l’anihiente  non  si  riscalda  eccessiva- 
mente, come  nelle  cucine  ordinarie,  perchè  Tirradiazione  del  calore  è molto 
limitata;  non  si  ha  fumo  nè  pulviscolo  di  carlioiu'  nell’aria  e il  locale  si  può 
mantenere  perfettamente  nitido. 

In  questo  locale  si  trovano  le  caffettiere  del  comune  mt)dello  a jìercolatore 

con  una  capacità  stabilita  sulle  jiroiiorzioni  di  25 
centilitri  di  bevanda  per  uomo  (lig.  21).  l.a  iirepara- 
zione  del  caftè  si  pratica  come  in  tutte  le  macchine 
di  questo  genere.  11  caffè  tostato  e in  polvere  vien 
posto  sul  filtro,  in  cui  si  versa  acapia  calda  sino  a 
riempirlo;  il  li({UÌdo  filtrato  si  zucchera  nella  stessa 
caffettiera  e si  mesce  dal  ruì)inetto  di  (piesta  in  una 
comune  misura  da  litro. 

Adottando  le  cucine  elettri(die  è utile  adottare 
j)ure  (bàie  caffettiere  a risealdamento  elettrico  (die, 
oltre  il  vantaggio  della  massima  [ailizia,  hanno 
eziandio  (piello  di  mantenere  il  caffè  caldo. 

Idi  altro  apparecchio  indisjtensaliile  nelle  cucine 
è lo  scaldavivande  jier  tener  calde  le  vivande  degli 
uomini,  che  prendono  i pasti  dopo  l’ora  stabilita,  fili 
scaldavivande  sogliono  essere  a vapore,  ma,  anche 
per  questi  ajìparecchi,  è assai  preferibile  l’elettricità  e scaldavivande  elet- 
trici della  Società  Electra  sono  già  ai)i)licati 
sulla  Regina  Margherita  e B.  Brin  (fìg.  22). 

Alle  cucine  deve  esser  annesso  l’acciuaio  r 
il  locale  della  distribuzione  dei  [lasti. 

Il  locale  ])er  la  distribuzione  dei  pasti  ai  caj)i- 
rancio  manca  sulla  massima  parte  delle  navi  e 
non  è necessario  a tal  uopo  un  ambiente  chiuso,  ma  basta  un  posto,  (die 


Fig.  21. 
Caffettiera. 


Fig.  22. 

Scaldavivande  elettrico. 


sia  almeno  garantito  dal  mare  e dalla  jiioggia. 


Korncj. 


La  introduzione  a bordo  dei  forni  p('r  il  pane,  iniziata  pochi  anni  fa  con 
((ualche  timido  tentativo,  si  è in  hri've  fortmiK'iitt'  affermata  e prt'Stmtemenfe 
quasi  tutte  le  navi  hanno  forni,  madie  e tutto  quanto  occorri'  p('r  fabbricare. 
(jiKjtidianamente  il  pane  fresco. 

I locali  adibiti  alla  manijiolazione  e.  cottura  d(*l  pane  d(d)bono  esseri^ 
asciutti  e l)en  ventilati.  La  situazioni'  j)referibile  per  (piesto  riparto  è la. 
coperta  fx'rchè  il  calore  forte,  chi'  emette  il  forno,  riusidrebbe  assai  molesto 
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Kjg.  23. 

Iinpa-statrice  meccanica. 


lini  piani  abitati  v sulla  nostra  navi  à (piasto  <‘lìV‘,ttivain(M)ta  il  posto  asse- 
gnato. 1 j)aviinanti  dahbono  (*ss(n*a  inpiarinaahili  o san/.a  ^^innta.  l.’intonaao 
<lava  essere  laciliiK'nti'  lavaliile. 

(^iK'sto  locale,  devi!  eont(*ne‘r(*  1(^  inadi(‘,  l’iinj>astatrie<!  nH‘ec*aniea  <•  il  forno. 

Sulle  navi  ita- 
liane h‘  madie 
sono  g:randi  va- 
s(di(‘  di  ferro(die 
servono  per  la 
lievitazioni*  ed 
impasta  mento 
del  jiaiu*,  (jiian- 
do  non  si  la  li.so 
della  iinjiasta- 
tri(*e  a motore 
mi'eeanico. 

1 d impastatri- 
ce meccanica  , 

(U‘l  tijio  adottato 

sulle  navi  italiane,  consiste,  in  una  grande  madia  metallica  coiiti'iiente  due 
«‘lidie,  sostenuti*  dallo  stesso  asse  orizzontale,  ma  giranti  in  senso  inverso 
(li^^  25  e 24).  L’uso  ne  è assai  semplice.  Si  mette  nella  madia  il  lievito  con 

una  parte  di  farina  ed  acipia  e si  dà 
moto  alle  eliche,  che  sciol^-ono  il  lievito 
in  due  o tre  minuti  ; si  ag'^iun^e  allora 
il  rimanente  di  farina  e acqua  e si  lascia 
a^hre  l’inqìastatrice,  finche  la  jìasta  abbia 
ra^fgiunto  il  ^•rado  voluto  di  lavorazione. 
Per  estrarre  la  pasta  si  capovolp,-e  la 
madia,  continuando  a far  i^irare  lenta- 
mente le  eliche.  L’elica  esterna  deve 
l'ompiere  1)-1()  fgiri  al  ma.ssirno  {)er  1',  e in  ^-imerale,  sono  suhìihenti  18f)-2(K) 
f’i‘J  ottenere  un  buon  imj)asto.  Il  consumo  medio  di  forza  motrice 
è di  circa  1 K.  W.  ( ).  per  irnjiastare  100  di  farina.  La  caiiacità  del- 
l’imjiastatrice  è varia  si!(*ondo  la  quantità  di  pane  che  si  vuole  produrre,.  I 
motoi  i per  le  imjiastatrici  po.ssono  essere  a vapore  od  elettrici  «*,  come  in 
tutte  le  altre  a[)plicazioni,  anche  in  questa  sono  preferibili  i motori  elettrici. 
(,)uesti  motori  dovrebbero  fioi  essere  collocati  in  locali  separati  da  qu(*lli 
dove  si  manipola  la  jiasta. 

L applicazione  di*lle  iiiqiastatrici  meccaniche  costituisce  un  notevole  pro- 
gresso i^^ienico,  imperocché  1’  impastami*nto  riesce  meglio,  si  ese^^iu;  più 


Fig.  24. 

Elica  dell’ impa-statrioe. 
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sollocitamonte  e in  cumlizioni  migliori  di  j)ulizia  ; evita  il  lavoro  faticoso 
(lell’impastaniento  a mano  e rende  più  facile  l’uso  del  pane  fresco. 

Le  condizioni  che  deve  adempiere  un  forno,  perchè  sia  applicato  sulh^ 
navi  con  utili  risultati  sono: 

1. ®  Òccu])are  uno  spazio 
ristretto. 

2. °  Richiedere  un  perso- 
nale poco  numeroso. 

Poter  funzionare  sen- 
za operai  die  abliiano  bi- 
sogno di  un  lungo  tirocinio. 


4. "  Poco  consumo  di 
combustiliile. 

5. “  Cottura  continua. 

0.  Costanza  di  tempe- 
ratura. 

7.«  Celerità,  semplicità 
e regolarità  di  manovra. 

8.0  Facile  riiiulitura  di  tutte  le  sue  parti. 

9.0  Pulizia  del  pane. 

10. 0 Focolare  separato  dal  forno. 

Attualmente  è generalmente  usato  il  forno  Wieghorst,  che,  esjierimentato 
da  prima  sulla  nave  scuola  germanica  Mars  (1882),  fu,  in  seguito  ai  soddis- 
facenti risultati  ottenuti,  collocato  sopra  un  gran  numero  di  liastimenti  da 
guerra  della  stessa  nazione  (fìg.  -5). 

In  Italia  nel  1884  il  detto  forno  fu  jier  esi)erimento  sistemato  sulla  Vittorio 
Kmaniiele  e,  in  seguito  all’esito  favorevole,  fu  definitivamente  adottato  per 

le  maggiori  unità  del  nostro  naviglio. 

Il  principio  applicato  per  il  riscaldamento  del  forno  è quello  della  pentola 
di  Papin  e l’unica  sorgent(i  di  calore  è l’estremità  riscaldata  in  un  ap})osito 
focolare  di  una  serie  di  tubi  di  ferro  isolati  tra  loro,  ermeticamente  chiusi 
alle  due  teste,  e pieni  in  j)arte  di  acqua,  tubi  che  costituiscono  le  jiareti  del 
forno.  L’acqua  si  riscalda  nell’inhu'no  dei  tubi  e il  vapore  svihq)})ato,  non  po- 
tendo sjirigionarsi  ed  aumentando  di  tensione,  accresce  la  pressione  dell’acqua 
e con  essa  sale  il  suo  grado  di  ebollizione  e (piindi  la  temperatura  del 
vapore,  ilei  tubi  e,  per  irradiazione,  anch(3  (piella  del  l(jino. 

Il  forno  è composto  di  quattro  parti  principali,  cioè  una,  costituente  il 
forno  jiropriameiite  detto,  divisa  in  tre  camere  di  cottura,  ju'ovviste  ognuna 
ili  })orta;  una  cassa  sottostante  che  serve  come  ripostiglio  per  gli  arnesi  e 
il  carl)one;  il  focolai'e,  e infine  una  caldaia  soprapiiosta  al  forno  per  riscal- 
dai'e  l’acqua  per  la  panificazione.  Le  pareti  esterne  e quelle  delle  porte  sono 
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forI^lat(^  (la  due  laaiiert;  di  ferro  distjuiti  S eeiitiiiietri  (‘ racchiudenti  faidiia 
fos'^il»^  [icr  iui|)(;dir(‘  che  il  calore  inttuMio  si  comunichi  alle  lamiere  eshirne. 

I forni  a l)ordo  debbono  collocarsi  con  la  fronte  rivolta  a pop[)a,  o a prua, 
[)erch('‘  i tubi  restino  in  posizione  parallela  all’asse  longitudinale  della  nave, 
e collii  pareti  laterali  j)erfettamente  verticali,  (piando  la  nave  (’;  in  mare 
trampiillo.  In  tal  guisyi  si  liliininano  in  parte  gli  inconv(;nienti  del  rolliij  (i 
del  hecclieggio. 

Al  forno  vanno  uniti  tre  pirometri,  uno  per  camera  di  cijttura,  e la  dis- 
posizioiui  dei  tulli,  che  sono  di  diversa  lunghezza,  deve  essei-ii  tale,  che  la 
temperatura  sia  (‘guahi  nelUi  tre  camere  in  modo  che  il  jiane  venga  cotto 
ugualiiambi  e nello  stesso  tmnjx)  in  tutti  i {muti. 

La  pulitura  si  devti  praticare  una  volhi  la  settimana,  è resa  possibile 
mi'diante  gli  S{)ort(dli  a tappo,  chiusi  da  nottolini,  e si  pu()  eseguire  anche 
col  forno  caldo. 

II  forno,  (èssendo  a fuoco  continuo,  i\  necessario  fare  due  turni  di  impasto 
in  modo  da  avere  pronti  i pani  lievitati  per  la  nuova  fornata,  ogni  volta  che 
si  sforna. 

r.a  temjx'ratura  d’ infornamento  è di  250'’  a 27(P. 

Occorrono  55  minuti  per  cuocere  il  pane  dei  nostri  etpiipaggi  (1). 

I forni  sono  costruiti  in  varai  dimensioni,  secondo  la  [iroduzione  di  pane 
che  si  desidera.  Liir  base  del  calcolo  si  (i  staliilito  (pielladi  sette  infornate  in 
lo  ore  di  lavoro,  comprese  due  ore  circa  per  [lortare  il  forno  al  grado  di 
cottura  e preparare  la  prima  fornata  di  jiani  lievitati.  Cosi  (piello  della  T5i- 
rese  (aujce  75  pani,  doti  circa  50  chilogrammi  ad  ogni  infornata,  e tutto  il 
pane  occorrente  per  un  giorno  (circa  375  chil.)  in  sette  infornate. 

Nelle  a{)plicazioni  sulhi  navi  il  focolare  si  suole  collocare  fuori  del  locale 
del  forno  e per  lo  jiiii  in  ({nello  della  cucina  attigua.  (,)uesta  disposizione  è 
lodevoh.i,  {lerchè  evita  la  {xjssibilità  che  il  fiane  sia  in({UÌnato  con  pulviscolo 
di  carbone,  ma,  d’altro  canto,  rende  {liù  didìcile  (3d  incomoda  l’attivazione 
dei  fuochi. 

II  foi’uo  W’itighorst  dà  dei  buoni  risultati  in  quanto  alla  cottui*a  del  pane; 
j)r(*senta  jxux),  a bordo,  un  grave  pericolo  d’infortuni  jier  lo  scoiijiio  dei  tubi 
d’acxjua  (;  va{)ore  ad  altissima  pressione,  come  avvenne,  di  fatti,  sul  Lauria; 
|»erch(i  coi  movimenti  della  nave  l’acqua  si  {iiu')  raccogliere  nell’iìstremo  fron- 


(1)  Il  forno  Wicglioi-Ht  ò Htxto  nsato  d:i  Taccuktti,  BATi'AtJMA  c nitri  medici 
della  marina  italiana  jier  sterilizzare  gli  istrumenti  cliirurgici  e gli  oggetti  da 
medicat  lira. 

(^ueHt’aj)|)licazione  si  deve  accettare  soltanto  come  nn  mezzo  di  rijdego,  perché 
la  sterilizzazione  al  caler  secco  è {loco  conveniente  e alla  tcnqieratnra  che  rag- 
giunge il  forno,  il  cotone  si  carbonizza.  Non  {mi)  ({iiindi  il  forno  sostituire  util- 
mente lo  apiiosite  sterilizzatrici  elettriche. 
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talo  (lei  tul)i  (ii  riscaldamento  e col  movirmmto  in  senso  opposto  ])Uo  passare 
neU’estreino  spor^mnte  nella  Cornace  e sviluppare  va])orc  con  tale  tensione, 
sino  a 400  atinostere,  da  dettnnninare  h,)  scoppio  del  tubo.  Per  eliniinar(^ 
qiujsto  pericolo  si  pensa,  di  sostitiiii'e  i torni  \\  ie^hoi*st  con  altri  tij)i  e 
snlla  ìì(^(fina  Klptia  si  è impiantato,  j)er  esperinamto,  il  torno  \\(dmìeyer 
a tiiìji  di  tiamma  (tìfj:.  20)*  l^i  costituito  da  una  doj)])ia  ])aretti  di  lamiera, 
racchiudt'iite  lana  minerale,  o faidna  fossib^  jxn*  l’isolamento  d(d  calore  e 
presenta  due,  o tre  piani  di  cottura  stq)arati  l’uno  dall’altro  ])er  m(*zzo 
dello  stesso  strato  isolante,  chiuso  tra  due  lamiere.  ( )p:ni  })iaiio  di  cottura, 
ha  il  cielo  e la  platea  tonnati  da  una  serie  di  tubi  d’acciaio  paralleli. 

L’ana  riscaldata  nel  focolare  (drcola  prima 
nella  serie  dei  tubi  superiori,  dai  quali  j)assa, 
nella  seri(^  inferior(q  donde  è riversata  nel 
camino.  Og’iii  })iano  di  cottura  si  può  riscal- 
dai^! isolatamente  e jier  mezzo  di  una  ser- 
randa rep’olatrice  e di  un  volantino  a viti! 
la  temperatura  della  camera  di  cottura  s^ 
può  graduare  a volontà.  Ogni  camera  di 
cottura  è munita  di  un  termometro  a (jua- 
drante,  col  quale  si  sorveglia  l’andamento 
della  tenqieratura  ; un  quadrante  di  con- 
trollo registra  l’ora  d’introduzione  del  pane 
e,  in  (!onfronto  con  un  orologio  ordinario,  segna  il  tempo,  in  cui  il  pane  è 
rimasto  m.d  forno.  Il  focolare  è esterno,  (piindi  si  evita  ogni  insudiciamento 
nella  camera  di  cottura;  la  pulizia  dei  tuf)i  e delle  camere  è agevole  t‘,  come 
il  \\degliorst,  è munito  di  una  vasca  ]>er  il  riscahlamento  dell’acqua  neces- 
saria per  la  panificazione.  In  confronto  col  tipo  Wdeghorst,  il  forno  Weli- 
meyer  presenta  il  vantaggio  di  evitan*  assolutamente  ogni  pericolo  di  scoppio, 
si  può  disjìorre  comunqm*  rispetto  all’asse,  della  nave,  })erchè  non  risente 
alcun  (dltdto  dai  moviimuiti  di  rollio  (!  di  beccheggio,  importa  maggiore 
economia  di  cninbustibiUp  c,>gni  ])iano  si  può  regolare  indipendentenumte 
•dall’altro  e (piindi  si  pu()  cuocere,  nello  stesso  tempo,  in  un  jiiano  il  j)ane  e 
negli  altri  vivaiabn  o dolci  a tem])(‘ratura  minore. 

1 forni  ad  ac(pia  e ad  aria  calda,  dal  jiunto  di  vista  sti'ettaimmte  igienico, 
sono  inferiori  ai  forni  ehdtrici,  la  cui  applicazione  sulle  navi  è molto  age- 
volata dal  fatto  che  vi  a bordo  una  sorgenti!  di  forza  elettrica  in  funzione 
€ostant('.  1 vantaggi  dei  forni  idettrici  consistono  in  pulizia  assoluta,  sem- 
plificazioni* del  servizio,  economia  di  lavoro  manuale,  assenza  di  comlaisti- 
bile,  pulviscolo  e fuliggine,  maggiore  rendimento  termico,  regolazione  fier- 
fetta  della  temperatura,  minore  ingombro. 

La  spesa  {(er  il  consumo  della  corrente,  assolutamente  considerata,  è su- 


fi g.  2ò. 
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(•.()iiil)ustil)il(*  ; DUI,  coniD  pvr  hi  nitrii  lìpplicii/.ioni  (ihit- 
s(>iisil)ilin(*nti!  i*i<l()tt5i  (Isiiruso  (•()iit(‘nii)or5in(io  diilhi  stDSS5i 
piM-  tutti  i servizi  di 


J)(  )r(h  ). 

1.51  dittsi  l'ilectrii  lui  costruito,  per  uso  di 
liordo,  uu  roruo  elettrico  (die  risultii  di  iiiui 
<.-5iss5i  ili  hiiiiii'ra  di  ferro,  eoii  dopj)Ì5i  {laiv'ti* 
e rivi'stiuieiito  isohiuti;  dhiuiianto,  cdie  porta 
al  disojira  una  calderina  ))(*r  risciddarii 
rac(|ua  (‘d  è internaiiKUitti  diviso  in  trii 
conqiartiuieiiti,  dovii  si  iiuittii  il  p5iuti.  11 
riscaldaiiKMito  di  o“-ui  coinpartiuiento  (';  fatto 
<l5i  un  corjx)  c5ilorilico,  situato  tutto  intorno 
del  coinj)5irtinient(j  (‘  eolhif^-ato  con  inter- 
nittori  p(‘r  regolare  la  ttiinpt*ratura  (lig.  27). 


CAPITOLO  IV. 

Macchine  principali  e secondarie  - Caldaie. 

1.  — Macchini-:  fuìincidali  k skcondarik. 


L(‘  inaccliiiK*  di  bordo  si  distinguono  in  princijiali  o motrici  per  la  [iro- 
pulsioia;  della  nave,  e in  secondarie  per  gli  altri  servizi  di  bordo. 

Msse  sono  situate  in  conij)artiinenti  speciidi,  in  cui  una  jiarte  notevole  del- 
l’erpiipaggio  è.  costretta  a viveri*  per  lunghe  ore  del  giorno,  e quindi  nello 
studio  dei  fattori  igienici  delle  macelline  si  deve  in  jirimo  luogo  consi- 
(lerari*  rambiente  sjieciale  con  i meccanismi  e il  materiale  da  lavoro  e in 
secondo  luogo  il  lavoro  stesso  sia  per  qiialiti'i,  che  ])er  quantità  (eccesso  di 
fatica).  Riservando  in  questo  capitolo  solo  la  trattazione  della  prima  parte, 
rinuindo  hi  seconda  parte  al  cixpitolo  sull’igiene  del  lavoro. 

Le  miicchine  motrici  sono  unii,  due,  e,  su  alcune  navi  recentissime, 
jierlino  tre.  Sono  situate  nella  sezione  centriile,  ciascuiui  in  un  proprio  com- 
])artimento  stiigno,  chi*  sulle  navi  milihiri  rimane  sotto  il  ponte  corazzato. 

Le  nuicchine  secondarie  sono  molto  nunii*rose. 

L’iipplicazione  dei  motori  meccanici  in  sostituzione  del  hivoro  a briiccia 
lui  avuto  uno  sviluppo  sempre  crescente  ed  oggidì  sono  ben  jiochi  i lavori 
«che  si  eseguono  maniuilmente. 

(Questa  5ipitliciizione  non  è stata  j»erò  senz5i  contriisti  e ancora  nel  LSOi- 


raniiiiira^lio  ingleso  Coloni))  comliatteva  le  macchine  ansiliarie,  percliè  al- 
lontanavano le  occasioni  di  sviluppare  i muscoli  degli  uomini  deire(pii])aggio 
tì  trovava  deplorevole  che  questo  {lotesse  guardare  a liraccia  conserti'  un’àn- 
cora o un  battello  che  si  alzano  meccanicamente. 

Ma  è (ruo})0  convenire  che  una  macchina  ('segue  meglio  e più  presto  del- 
Tuomo  ogni  lavoro  e in  quanto  all’esercizio  muscolare  i lavori,  in  cui  la 
macchina  ha  sostituito  l’uomo,  sono  quelli  che  esigevano  grandi  sforzi  mu- 
scolari; mentre  per  lo  svihi])j)o  e l’i'sercizio  regolare  dei  muscoli  la  vita  di 
herdo  provvede  mezzi  più  adatti  e convenienti,  l.a  macchina  si  sostituisci^ 
all’uomo  negli  sforzi;  ora  se  Tesercizio  regolare  è salutare  e attiva  le  fun- 
zioni organiche,  e sj)ecial mente  la  respirazione  e la  circolazione,  lo  sforzjo 
invece  le  ostacola. 

D’altronde  questa  sostituzione  apporta  un  vantaggio  indiretto,  ma  notevole^ 
all’igiene,  ])erchc  iiermette  di  ridurre  sem[)re  più  gli  equipaggi,  necessitando 
per  l’esercizio  delle  macchine  ansiliarie  un  minor  numero  di  uomini. 

Oggidì  una  nave  si  muove,  si  manovra,  si  governa,  si  scarica  e carica  li 
si  adopera  come  arnese  da  guerra,  mediante  il  vapore  o l’elettricità,  senza 
l’intervento  della  forza  dell’uomo  e questi  mezzi  meccanici,  oltre  che  alla 
propulsione,  servono  a ventilare  la  nave,  a salj)are  le  àncore,  a manovi*are 
il  timone,  a jiompare,  a girare  le  torri,  a comjìrimere  aria  per  i siluri,  a 
muovere  le  artiglierie,  a distillare,  a far  segnali,  ecc. 

Dercii)  il  numero  di  ipieste  macchine  sopra  una  grande  nave  è assai  lùle- 
vante  e,  p.  es.  sulla  Sardegna  (l),  esse  sono  nientemeno  che  1)5:  4 pi^mpev 
d’aria,  4 pompe  di  circolazione,  4 pompe  di  sentina,  2 ])om])e  d’incendio, 

1 pompe  ])er  la  nafta,  12  pompe  di  alimento,  d ventilatori  dei  locali  di  mac- 
china, 4 messe  in  moto,  4 viratrici,  12  ventilatori  dei  locali  delle  caldaie, 

2 macchine  per  il  timone,  3 jiompe  idrauliche,  2 pomjie  per  com])rimere  aria, 
2 f)ompe  di  alimento,  3 ponq)e  d’aria  e 3 di  circolazione  per  condensatori 
ausiliari,  2 cavallini  per  gli  evaporatori,  5 dinamo,  2 piccoli  cavalli  {ler 
l’acijua  dolce,  1 macchina  per  salpare,  1 argano,  1 motrice  per  rotlicina, 
()  verricelli  pi'r  le  ceneri,  2 verricelli  jier  l’albero  di  carico,  2 jiompe  di  esau- 
rimento, 1 motore  j)er  la  lavanderia,  2 motrici  per  i distillatori. 

Le  macchine  secondarie  sono  situate  in  conqìartimenti  stagni,  a {irora- 
via  del  compartimento  centrale  delle  macchine  jirincipali,  o a poppavia  <li 
<letto  compartimento,  secondo  che  la  forza  motrice  oc'corre  j)iù  verso  j)rua 
(macchine  per  salpare),  o verso  j)oppa  (macchine  del  timone).  ( )gni  compar- 
timento contiene  una  sola  macchina,  o più  di  una,  secondo  il  servizio  che 
deve  prestare  e le  condizioni  del  locale. 


(1)  Pace,  medico  nella  iiiiirinii  italiana,  lijìene  td 
II.  Xare  « Sa r de (j uà  ».  Ann.  di  Mcd.  Xav.,  ISIU). 


ospedale  da  coìnhaltimento  deìht 


r A [ ‘ITOLO  IV. 


MACCHINK  PRINCIPALI  K SKCONDARIH  - CALDAIK 


1)  / 


I locali  <l(3ll(‘  niaccliinc  principali  sono  ordinarianaìiitc  vasti.  Sulla  I «/‘C.sc 
o/^ni  conipartinH‘nto  delle  macchine  principali  ha  ima  capacità  lUitta  di 
Idi  me. 

Invece  i locali  delle  macchimi  secondarie  sono  [)in  ristretti,  (3  alcuni  di 
essi,  che  contim^mno  macchine  di  rispetto,  o macelline  che  si  mettono  in  fun- 
zione di  raro,  hanno  una  cajiacità  molto  limitata  e sono  assai  inj^ombrati 
dai  me(!canismi  e dai  mezzi  di  trasmissione;  la  forma  delle  pareti  sef^ue  la 
curva  dello  scafo  e del  jionti;  di  jirotezione  soprastante  ; i locali  sjx'sso  sono 
l)assi  e riesce  malagevole  l’accesso  nei  vari  punti  ])er  il  f^overno  dei  meccanismi. 

Le  pareti  d(;i  c.omj)artimentl  sono  dipinte  con  vernici,  o biacca  di  zinco. 

I.e  aperture  di  accesso  nelle  camere  delle  macchine  principali  sono  larghi 
boccaporti,  in  (pielle  delle  macchine  secondarie  sono  boccajiortelli. 

Le  scale  di  acc(3sso  sono  collocate  in  modo  da  non  ingombrare  il  locale 
e da  non  obbligare  a incurvare  la  persona.  I iiianerottoli  delle  scale  e le 
passerelle  si  fanno  a graticola  jier  non  portar  ostacolo  all’ascensione  del- 
l’aria calda. 

Le  comunicazioni  tra  i com{)artimenti  (h^lle  macchine  principali  e delle 
(caldaie  sulle  grandi  navi  vengono  assicurate  [)er  nu'zzo  di  una  galhiria  me- 
diana, che  si  estende  lungij  l’asse  maggiore  disila  nave  da  un  estremo  al- 
l’altro di  (juesto  grandi'  spazio,  e dà  accesso  ai  vaia  compartinu^nti  per  mezzo 
4IÌ  {)oi*te  stagne.  (,}uesta  galleria  è una  corsia  a j)areti  metalliche,  comple- 
tamente chiusa,  tranne  nel  [)unto  di  sbocco  dell’albero  militare  e delle  porte. 

I locali  delle  macchine  sono  l’abitazione  (piotidiana  di  una  gran  parte  del 
personali^  di  bordo,  onde  è indispensalàle  che  (piesti  ambienti  j>resentino  le 
(Condizioni  più  favorevoli,  che  (';  [)ossibile  riunire,  per  il  lienessere  di  detto 
p(‘rsonale,  e tra  ([ueste  condizioni  predominano  l’illuminazione  e la  ventila- 
zione. I.’illuminazione  naturale  risponderebbe  meglio  di  (pialsiasi  mezzo  ar- 
tificiale se  fosse  dato  di  distribuirla  nella  (piantità  voluta  dall’igiiuKc,  ma 
|)oichè  (piesto  desid(;rato  ben  lungi  da  ciì)  che  si  può  ottenere  in  pratica, 
è d’uopo  esigere  che  la  illuminazione  sia  elettri(*a  e disposta  in  modo  chi; 
la  viva  luci*  ikjii  colpisca  direttamente  gli  occhi  e siano  lienii  illuminate  hi 
trasmissioni  di  movimento,  il  j)alco  di  manovra,  le  pomjie,  ecc. 

I.a  ventilazione  devii  essere  naturale  ed  artificiale  sc'condo  i casi. 

II  riscaldamento  su  alcuiui  navi,  nei  porti,  (piando  le  caldaie  sono  s[)ent(i, 
('■  assolutanuinte  indispensabile  in  (piesti  loccali. 

Infine  la  salubrità  di  (piesti  locali  (lii)ende  molto  dalhi  sottostanti  sentine,, 
che  raccolgono  i rifiuti  della  macchina. 

Ler  le  macchimi  motrici,  dalla  macchina  a cilindri  si  è passati  alla  mac- 
china a fodera,  (i  indi  a (piella  a biella  di  ritorno;  ma  ora  gi'neralmenhi 
il  sistema  priivaUiiitii  ('*  (puilhj  a cilindri  verticali  capovolti  e a biiilla  diri'tta , 
cio('‘  a connessione  diretta. 
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Naturalinento  ripiene  non  può  far  seiitin3  la  sua  voce  nella  scelta,  che  è 
suhonliiiata  ad  altri  criteri,  e si  limita  a maiiifestare  la  j)referenza  per  le 
macchine  che  onVono  una  maggiore  semplicità  (*,  un  minor  numero  di  or- 
ganismi, e imjìortaiK»  un  minor  ingombro  e un  migliore  imj)iego  dello  spazio. 

Per  lo  contrario  l’igiene  ha  diritto  di  interlofjuire  sulla  installazione  delle 
macchine  a l)ordo,  e i ciuteri  che,  dal  punto  di  vista  dell’igiene,  si  debbono 
raccomandare  })er  la  sistemazione  delle  macchine  a bordo  sono  i segmuiti  : 

1. °  Il  tip(j  deve  offrire  la  maggiore  sicurezza  contro  gli  infortuni,  che 
sono  a bordo  più  facili  che  nelh)  officine  di  terra,  in  ragione  della  ristret- 
tezza dei  locali  rispetto  ai  meccanismi  contenutivi,  e per  i movimenti  della 
nave.  (^)uindi  in  primo  luogo  un  minor  imj)iego  possibile  di  tul>olature,  di 
trasmissioni  e di  congegni,  nonché  di  forza  motrice,  cioè  di  vapore  e di 
combustibile.  In  secondo  luogo  convenienti  a])plicazioni  di  difese.  'l'ra  gli 
organi  delle  macchine  fìssi  e mobili  esistono  dei  vani,  nei  quali  si  jxjtrebbe 
accidentalmente  cadere,  specialmente  nei  movimenti  di  rollio  della  nave; 
per  prevenirt*  questo  fatto  si  ap})licano  i guardacorpi,  che  sono  delle  verghe 
di  ferro  che  ])assano  nelle  estremità  superiori  di  af)j)0siti  candelieri.  Pari- 
mente lungo  le  scale  e attorno  alle  passerelle  bisogna  apphcare  i passamani. 
La  sistemazione  dei  guardacorj)i  e passamani  deve  essere  molto  curata, 
])erchè  con  questi  mezzi  gli  uomini  di  servizio  possono  con  una  mano  soste- 
nersi, mentre  con  l’altra  ])OSsono  attendere  alle  loro  funzioni  al  sicuro  da. 
infortuni.  Intorno  ai  ])avimenti  si  deve  stabilire  un  giro  di  lamiera  alto  Ih  cen- 
timetri per  impedire  che  i piedi  possano  cai)itare  tra  i pezzi  in  moto.  Infine 
per  ])revenire  i i)ericoli  inerenti  all’oliatura  a inaia;  liisogna  impiegare  gli 
oliatori  automatici  e preferibilmente  quelli  ad  azione  continua,  che  rendono 
meno  necessario  l’intervento  frequente  del  personale  (1),  e nello  stesso  tempo 
risparmiano  al  personale  un  lavoro  molto  pesante,  (di  oliatori  automatici  in 
uso  sono  numerosi  e tra  essi  bisogna  jireferire  quelli  che  limitano  il  con- 
sumo dei  grassi  allo  stretto  necessario,  evitando,  ])er  quanto  è jiossiliile,  le 
jM*rdite,  j)erchè  la  parte  sovralibondante  cade  nella  sentina  e ne  inquina  le 
acque,  o va  a finire  nelle  caldaie,  o nei  condensatori,  s])orcandoli  inutilmente. 

2. °  ('onveniente  disposizione  del  palco  di  manovra  per  la  sorveglianza 
del  movimento  j)er  lo  smontamento  degli  organi  delle  trasmissioni  iirin- 
cipali  e secondarie. 

Sulle  grandi  navi  la  segregazione  dei  congegni  nelle  macchine  princijiali 
li  mette  meglio  in  vista  e li  rende  di  più  fàcile  accesso,  ma  rende  neces- 
sario l’aumento  del  personale  per  accudire  a tutti  i servizi. 

Sulle  jiiccole  navi  con  potenti  forze  motrici,  come  toiqìediniere,  rimorchia- 
tori e cosi  via,  le  camere  delle  macchine  risultano  eccessivamente  ingom- 


(1)  Dkl  Pua,  Gli  infortuni  huI  lavoro  e i mezzi  2)€r  prevenirli.  Ingegn.  Sanit.,  18f)5-96. 
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])rat(*  (la  luacc.anismi,  in  modo  che  resta  uno  spazio  assai  an^xustcj  per  il 
personale,  cla^  (h;vtì  es(*rcitar(;  la  guardia  o la  manovra,  o eseguire  i lavori 
<li  visihi,  mamitenzion<‘,  o ripai^aziom;.  (^lU'stn.  insnlìicienza  di  spazio  aumenta 
notevolmente  la  fatica  lisica  o inlligge  al  j)(M*s<jnale  una  sol'l<;r(‘nza  olti’c  la 
misura  ordinaria  (1). 

li.®  Kacihi  acc«!sso  in  tutte  1<;  parti.  Nellt;  macchine  j)rincipali  delhi  navi 
-di  una  certa  grandezza  vi  sono  due,  o tre  piani  p(ir  circolare  intorno  allt; 
macchine  e (puista  cii’colazione  deve  (isser(i  semprt;  com})leta  in  modo,  cioè, 
■che  si  possa  girare  intorno  alle  macchine  sempi*e  per  un  verso. 

(,?uando  vi  sono  trti  piani,  il  piano  superiore  è denominato  piano  sopra  i 
<dlindri.  11  paviumnto  di  (piesto  piano  è formato  di  lamiere  traforate  e di 
g:rat(*  a verghe  paralleh»,  in  modo  che  non  ostacola  l’innalzamento  deiraiia 
calda  dai  i)iani  inferiori. 

Il  secondo  piano,  sottoposto  a (piello  so[)ra  i cilindri,  è i)avimentato  con 
lastre  di  ferro  striate  a disegno,  ma  in  modo  che  possano  essere  facilmente 
S{)azzate  e deterst;,  j)er  impedire  il  facile  sdrucciolamento,  mantenendosi 
esse  semj)re  un  po’  unte.  (,^ueste  lastre*,  importa  che  non  presentino  spigoli 
j)iù  alti,  o più  bassi,  siano  ferme  e l)en  comhacianti  le  ime  colle  altre,  perchè 
le  immondizie  non  vadano  a dej)ositarsi  fra  gli  interstizi. 

11  {)iano  i)iù  hass(j  è i)avimentato  nello  stesso  modo;  le  lastre  in  (piesto 
caso  si  del)l)ono  poter  facilmente  sollevare  ^ler  accedere  in  sentina  e facil- 
m(*nte  rimettere  a posto  da  un  sol  uomo. 

(,luesti  piani  sono  in  realtà  rappresentati  da  semplici  corsie,  che  debbono 
essere  sulììcientemente  larghe,  [lerchè  il  personale  possa  attendere  alle  sue 
•occupazioni  con  la  necessaria  (comodità,  imperocché  le  posizioni  disagevoli 
accrescono  sensihilmenhi  l’affaticamento  del  personale. 

4.®  Conveniente  protezione  di  tutte  le  parti,  che  irradiano  calore,  con 
•opportuni  mezzi  di  difesa. 

I.a  superficie  esterna  dei  cilindri  e tubi  di  va[)ore  irradia  calorico,  che 
eleva  in  grado  molto  sensibile  la  temperatura  di  (juesti  ambienti  e jier  la 
buona  conducibilità  termica  delle  pareti  si  riverbera  su  tutta  la  nave. 

l*er  diminuire  la  irradiazi  aie  bisijgna  rivestire  tutte  le  parti  calde  con 
sostanze  coibenti:  feltro,  cotone  silicato  e simili.  (,}uesto  rivestimento  si  deve 
anclie  eseguire  con  molta  cura  per  motivi  di  ordine  economico,  imperocché 
una  deficiente  fasciatura  coibente  jaiì)  riuscire  di  grave  danno  all’apj)arato 
mohjre  e l’igiene  si  giova  indirettamente  di  (piesta  circostanza  favorevole. 

Sia  [ìer  le  macchine  princii)ali  che  {)er  le  ausiliarie  da  (pialche  tempo  si 
^ cominciata  l’apjìlicazione  di  nuovi  motoria  turbina.  (,)ut^sti  dal  punto  di  vista 
igi(‘nico  presentaiKj  non  {(ochi  vantaggi:  costituiscono  un  motore  più  selli- 


ti) Gkn’aiidi.ni,  Manuale-guida  per  i niacc/iinititi  niarittimi,  Fireii/.r  IHUfK 
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j)licc,  |)ercliL  richiede  niiiiGrc  attenzione  da  parte  del  j)ersonale  e a})hisof?na. 
<li  minore  lubricazione,  non  danno  perdite  di  vajiore  dalle  guarnizioni,  im- 
portano minori  pericoli  d’ infortunio,  producono  quasi  nessun  rumore  e mi- 
nori vibrazioni,  apportano  un  minor  inp:ombro  e ])ermettono  una  riduzione 
del  pi'rsonale. 

Sulle  navi  recenti  si  tende  a utilizzare  i)er  tutte  le  macchine  secondarie 
la  forza  elettrica  in  sostituzione  del  vapore  : cosi  elettrici  sono  gli  elevatori 
delle  munizioni,  elettrici  gli  elevatori  del  carbone,  elettriche  le  manovre  per 
dar  fuori  e rientrare  le  imbarcazioni  e le  àncore,  elettrica  la  macchina  per 
fabbricare  il  ghiaccio,  elettrico  il  movimento  delle  torri,  elettrici  i trasmet- 
titori degli  ordini  (telegrafo  e telefono  per  le  macchine  ed  artiglierie)  e 
cosi  via. 

La  sostituzione  dell’elettricità  al  vapore,  quantunque  disposhi  per  altri 
SCO})!,  ap{)orta  grandi  vantaggi  all’igiene  e principalmente  semplificazione 
del  servizio,  minore  bisogno  di  luliricazione,  manovra  più  facile  e rende 
possibile  una  forte  diminuzione  del  personale  di  sorveglianza  agli  aj)parecchi 
in  moto. 

Il  vajiore  riscalda  i compartimenti  per  dove  passa,  rendendone  i)iù  diffi- 
cili le  condizioni  d’aliitabilità  e di  ventilazione,  mentre  le  trasmissioni  elet- 
triche hanno  una  influenza  minima  sulla  temperatura  dell’aria. 

Le  trasmissioni  di  vapore  in  caso  di  avaria  sono  pericolose,  iierchè  da 
una  rottura  dei  tubi  sfugge  una  grande  quantità  di  vapore  ; con  l’elettricità 
invece  è sojijiresso  questo  pericolo.  E le  avarie  nelle  tubolature  di  vapore 
sono  })iù  facili,  perchè  queste  sono  rigide;  laddove  con  l’elettricità  sono 
difficili,  perchè  le  canalizzazioni  sono  ])iù  piccole  e flessibili;  inoltre  le  avarie 
<lei  circuiti,  e talvolta  anche  quelle  dei  motori  elettrici,  si  riparano  più 
presto,  e facilmente,  che  quelle  delle  tubolature  e motori  a vapore. 


2.  — (Caldaie. 


Sono  situate  in  compartimj^nti  stagni  speciali.  Ln  tempio  tutte  le  caldaie 
erano  riunite  in  un  solo  compartimento,  dove  erano  situate  in  due  file,  con 
le  fronti  di  riscaldamento  o})poste  e se})aratc  ila  una  corsia,  donde  i fuo- 
chisti procedevano  al  governo  dei  forni.  (Questa  disposizione  delle  caldaie  in 
due  ordini  di  fronte  l’uno  all’altro  con  una  corsia  mediana  era  delle  più 
sfavorevoli,  jierchè  i fuochisti  restavano  esi)osti  da  <lue  lati  al  calorico 
irradiato  durante  rai)ertura  delle  jiorte  dei  forni.  Ma  con  l’aumento  della 
compartimentazione,  i compartimenti  delle  caldai(5  sono  aumentati  e in 
ognuno  non  si  trova  che  una  sola  fila  di  esse,  d’ale  fila  è disposta  in  senso 
trasv(*rsale,  o longitudinale  secondo  la  larghezza  della  nave,  e quindi  anche 
la  corsia  per  il  governo  è longitudinale  o trasversiile  e,  delle  due  sistema- 
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zioni,  lii  disposizione  lonii;itu(linale  è jìreleribile,  percliè  lascia  un  passaggio 
laterale  abbastanza  ampio  per  attendere  alla  condotta  dei  luochi  e la  porta 
biella  carbonaia  si  trova  di  IVonte  al  IbcolaiML 

(Questi  conijiartirìHMiti  sono  assai  ampi:  per  es.  i due  compartimenti  più 
vasti  della  Vat'ese  hanno  una  caj)acità  di  405  me. 

L’ampit*zza  è dovuta  in  gran  parte  all’altezza  dei  locali,  e jierò  è da  rac- 
<-omandare  che  sulla  fronte  dei  forni  resti  posto  sufliciente  per  introdurre  il 
carbone  con  h‘  j)ale  {‘  governare  i fuochi.  Parimente  i j)assaggi  jier  acce- 
dere ladh;  parti  sujìcriori,  dove  di  solito  si  trovano  h;  macchin«3  dei  ventila- 
tori, od  altri  cong<‘gni,  debliono  farsi  suflicientemente  larghi. 

I.e  partiti  sono  dipinte  con  biacca  di  zinco  e la  pavimentazione  è fatta 
con  lastre  simili  a (pielle  dei  compartimenti  delle  macchine. 

l/agglomeramento  del  personale  con  i prodotti  della  respirazione  e {ler- 
spirazi(jne,  il  ])ulviscolo  di  carbone,  la  fuliggine  e i prodotti  gassosi,  che  si 
sj)rigionano  dalla  cond)UStione,  e,  (piando  manca  l’illuminazione  elettrica, 
anche  dai  mezzi  illuminanti,  concorrono  alla  alterazione  dell’aria,  in  questi 
locali. 

Per  })revenire  tale  alterazione  giova  sopratutto  la  ventilazione,  la  quale, 
istituita  principalmente  per  attivare  la  combustione,  sostituisce  l’aria  viziata 
C(jn  altra  salubre,  anche  in  quantità  sulìiciente  per  i bisogni  del  personale. 

La  illuminazione  di  (juesti  locali  (';  necessariamente  artilìciale  e deve  esser 
provvishi  in  iiKjdo  da  permettere  comodamente  il  lavoro  dei  fuochisti. 

Nel  locale  delle  caldaie  vi  sono  i tubi  di  vajiore  che  sono  jiortati  ad  alta 
t(Miq)eratura  e })oss()no  dare  origine  a serie  scottature.  Per  prevenire  ciò  si 
rivestono  con  materie  coiljenti,  le  ({uali  sono  eziandio  necessarie  per  im])e- 
dire  il  rairreddamento  del  vapore. 

l'no  d(;i  j)iù  gravi  j)eric(ài  del  lavoro  dei  fuochisti  è la  fuga  del  vapor(‘ 
nei  coinpartiiiKMiti  per  sco})j)io  di  qualche  tubo.  Ad  agevolare  la  evasioiu^ 
del  p(‘rsonale,  in  fiu(‘,sti  casi,  le  scale  a pinoli  (biscagline)  sono  circiondah' 
da  guaine  di  lamiera  con  una  sola  ajiertura  in  basso,  in  modo  che  gli 
uomini  possano  sfuggir(;  al  vajiore  che  tende  ad  invadere  le  parti  alte  del 
locale. 

In  (pK'ste  scale  di  sicurezza  (‘  {iure  utile  sistemare  una  condottura  d’acqua, 
in  modo  tale  che,  se  avviene  una  fuga  di  vapore  nel  locale,  ai)rendo  una 
valvola,  l’acFpia  cade  in  basso  in  forma  di  fitta  jiioggia  e,  condensando  il 
vapore,  periiuitte  agli  uomini  di  salvarsi. 

In  general(3  i progressi  che  (jgni  di  si  conseguono  nella  costruzione  dell(3 
caldaie  ridondano  a j)rolìtto  dell’igiene,  sia  perchè,  facilitando  e semplificando 
il  funzionamento  degli  ap})arecchi,  risparmiano  il  lavoro  fisico  deU’uoino,  o 
j)ermettono  che  (piesto  si  (‘segua  in  condizioni  meno  })enose,  sia  perchè 
migliorano  le  condizioni  igieniche  degli  ambienti  da  lavoro. 
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Tutti  i mezzi  che  attivano  la  conihiistiomi,  siccome  rendono  [)iù  viva  la 
circolazione  dell’aria  lud  locali,  mi<^liorano  le  condizioni  di  ventilazione  delle 
camere  delle  caldaiin  (’osi,  per  es.,  le  ^rie:lie  Scliickau,  costituite  da  elementi 
sottili,  lasciano  passare  una  quantità  d’  aria  assai  ma^j:p^iore  delle  "riglie 
ordinarie,  il  tiraggio  naturale  è assai  più  grande,  e la  circolazione  sj)on- 
taiR'a  (hdl’aria  è tale  nelle  camei'c  delle,  caldaie,  che  sjx^sso  si  può  far  a 
meno  dei  vimtilatori  (1). 

thi  jirogresso  molto  utile  sarebbe  [)ure  il  poter  ])rocedere  meccanicamente 
all’alimentazione  delle,  caldaie,  sopj)rimendo,  per  lo  mtmo  in  gran  parte,  il 
lavoro  dei  liiochisti.  Alcuni  sistemi  sono  già  stati  sperimentati  su  vapori 
mercantili,  come  iier  es.  sui  grandi  piroscafi  Minnenota  e Dakota,  ed  è da 
sperari;  che,  tra  non  molto,  in  una  forma,  o in  un’altra,  l’alimentazione 
mec(*anica  possa  divenire  generale. 

Un  altro  progresso  è costituito  dal  cosiddetto  tirare  forzato,  o comlaistione 
forzata,  j)er  la  influenza  diretta,  che  esercita  sull’igiene  dei  locali. 

I sistemi  ed  apparecchi  in  uso  jier  attivare  la  combustione,  secondo  Mar- 
torelli  (2j,  sono: 

1. «  Ap])arecchio  Bourdon-Thierry  ; 

2. ‘J  Un  getto  di  vapore  alla  base  del  fumaiuolo; 

d.o  Un  getto  d’aria  alla  l)asc  del  fumaiuolo; 

Un  ventilatort'  a forza  centrifuga  nel  fumaiuolo  f)er  estrarre  i pro- 
dotti della  combustione; 

Aria  conq)ressa  nelle  camere  ermeticamente  chiuse  delle  caldaie  : 
sistema  a lioccaporti  chiusi; 

Aria  compressa  nei  cenerari:  sistema  a cenerari  chiusi. 

I primi  (piattro  mezzi  aumentano  l’asj)irazione  nei  fumaiuoli  e,  facendo 
passare  per  i forni  una  gran  massa  d’aria,  che  viene  aspirata  dalla  camera 
delle  caldaie,  contribuiscono  efficacemente  alla  ventilazione  di  (piesti  locali. 

II  (plinto  sistema  a bocca))orti  chiusi,  (g  dal  punto  di  vista  dtdla  ventila- 
zione dei  lo(*ali,  (piello  che  apporta  maggiori  vantaggi.  I compartimenti 
delle  caldaii'  sono  eiuneticamentt'  chiusi  a tenuta  d’aria  e i ventilatori  vi 
comprimono  una  immensa  (piantità  d’aria,  che,  passando  {)er  i locali,  va 
attrav('rso  le  graticole  ad  attivare  la  combustione,  (vhu'sto  sistema  ha  appli- 
cazione est«‘sa  sulle  navi  da  guerra  e (piakdie  apj)licazione  pure  sulle  mer- 
cantili. 

I*er  lo  contrario  con  l’ultimo  sistema,  a cenerari  chiusi,  l’aria,  ajiportata 
dai  ventilatori,  t*  guidata  direttamente  alle  graticole,  senza  che  il  kjcale  ne 


(1)  Kiio,  medico  nella  marina  itidiana,  / prof/rensi  nella  venulazione  delle  navi  da 
(jnevva  e nelle  caldaie  marine  sotto  Vanpetto  ic/ienico.  «unni.  a‘di  Jau.  di  Med.  Nav., 
1901. 

(2)  Le  macelline  a vapore  marine,  8.^  ediz.,  Torino-Koma,  1902. 
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alcun  ^iovainciito  ; (|iiin(li  la  vt'ntilazioiu;  nelle  cani(M*e  delle  caldaie 
è delìciente,  la  temperatura  elevata  e nia^f^iore  il  disagio  dei  fiiocliistì. 
(^)nesto  sistema  è applicato  raranH*nt<i  alle  navi  da  guerra:  da  noi,  per  es., 
sul  Saint- lion  e sulla  (ìarihaldi : ma  la  marina  nau'cantile  lo  ado})era  in  una 
scala  j»iuttost(j  vasta. 

I sistemi  principali  di  caldaici  sono  essenzialmente  duci: 

1. "  (^iKilh*  cilindi-iclie,  in  cui  raccpia  è risc.aldata  luil  corpo  della  caldaia^ 
dovei  è rii)ortata  dal  condensatorci  per  mezzo  di  una  pompa. 

2. “  (Quelle*  tid)olari  in  cui  riK’cpia  è riscaldata  dentro  tubi. 

Sino  a pocdii  anni  or  sono  le  caldaie  erano  (‘sclusivamente  cilindriclie  ; 
o^'^idi  invcHM',  sulhi  nuove»  navi,  e s])ecia,lm(inte  su  (piede  di  piccolo  sposta- 
mento, si  sist(*mano  caldaie  tubolari  (>,  s(i  le  caldaie  cilindriche  non  sono 
ancora  d(‘l  tutto  banditti  dalhi  navi  map:piuri  di  nuova  costruziom»,  si  pU('> 
dir(i  ch(*  i p:iorni  di  esse»  sono  contati. 

II  runzionamento  delle  caldaie  tubolari  esip:(i  più  intelligenza  a perizia 
nw'ccanica,  (',  ad  un  teunpo,  map-pior  lavoro  fisici)  (i  ma^f^iorc^  athuizione,. 
condizioni  eia?  l’ip:iene  deve  esattam(*nte  esaminare».  Infatti  epie»st(^  caldaie 
ricbie»dono  un  più  freepiemte  governo  dei  forni,  in  media  ogni  d minuti^ 
donde  deriva  una  maggiore  fatica  per  il  [eersonale.  Inoltre,  siccome  le  porte 
dei  forni  si  chiudono  automaticamente  jx'r  proiìrio  peso,  per  governare;  i 
fuochi  (■»  necessario,  che,  mentre  un  uomo  vi  imme»tte  il  combustibile,  un 
altro  m;  tenga  la  j)orta  spalancata  per  mezzo  di  apposita  l(;va,  munita  di 
guardamano  a ino’  di  sciabola,  p(;r  proteggere  dalle  scottature,  e ([uesta 
manovra  accresce  il  lavoro  del  personale.  Di  più  la  carica  di  ogni  porta  di 
Ibrno  (’*  di  11~IT  Kg.,  in  media,  maggiore»  ebe  nelle  caldaie  comuni. 

('onti'o  epie'sti  inconvenienti  stanno,  dal  punto  di  vista  igienico,  i vantaggi 
se‘gue»nti. 

La  {)ulizia  nelle  caldaie  tubolari  e;  più  facile;,  non  riebiedendo  l’ improlio 
lavoi'o  in  jiosizione  [t(»nosa,  che  e;  ne'cessario  nella  camera  int(;rna  delle 
caldaie»  a tubi  di  lianima;  e;  su  alcune;  navi  inglesi  di  recente  costruzione, 
la  pulizia  (’»  re*sa  ancora  i)iù  facile»,  perche!;  la  j)ulitura  dei  fasci  tuleieri  viene 
e;seguita  iiH'diante;  ge;tti  di  aria  compr(;ssa,  la  cui  conduttura  si  dirama  per 
tutto  il  locale»;  e con  ejuesto  sist(;ma  si  risjearmia  al  j)t»rsonale  addetto  al 
governo  dei  foiuii  il  lavoro  di  pulitura  dalla  fuliggine. 

Ne*lle;  caldaie  tul)olari  i danni  temibili  da  un’eventuale  (;splosione  sono 
minori  e il  disastro  e'*  confinate.)  al  locale  delle  caldaie;  e;  pe'r  rottura  di  un 
tubo  si  hanno  per  lo  più  scottature,  ma  non  gravi  ace.ddenti  ; mentre  n(»lle 
caldaie  cilindriche»  in  proj)orzione  col  maggior  volume  di  acepia  nella  caldaia 
(1  tonnellata  circa  con  le  tubolari,  e più  di  20  con  le;  cilindriche)  sono  da 
te;mere  infortuni  più  numerosi  e j)iù  gravi. 

I.e  caldaie  tubejlari  occupano  relativamente  m(»no  jiosto,  onde»  rimane 
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nella  fronte  di  governo  uno  spazio  più  largo,  die  permette  al  personale  di 
attend(;re  più  agevolmente  al  governo  d(ù  forni  (fìg.  28). 

l,e  caldaie  tubolari  si  possono  smontai^',  e pulire  facilmente;  ciò  che  non 
avviene  con  le  cilindriche. 

Le  caldaie  tubolari  si  possono  vuotare  più  facilmente  delle  cilindriche.  La 

vuotatura,  anzi,  in  ({ue- 
st’  ulti  m o sistema  era 
fonte  un  tempo  d’incon- 
venienti iiercliè,  vuotan- 
dosi l’acqua  nella  sentina, 
si  aumentava  l’umidità 
atmosferica  diipiesticom- 
jiartimenti  ; onde  liiso- 
gnava  attendere  quattro, 

0 cinque  giorni  dopo  che 

1 fuochi  erano  spenti,  per 
dar  tempo  all’acqua  di 
raffreddarsi  ; ma  sulle  navi 

recenti  la  vuotatura  si  pratica  direttamente  in  mare  e questo  inconveniente 
non  più  si  verifica  (fig.  29). 

l prodotti  della  coudiustione  ascendono  jier  le  casse  a fumo  e per  mezzo 
dei  fumaiuoli  sono  versati  nell’atmosfera  esterna. 

(igni  cassa  jirende  origine  dai  compartimenti  più  vicini  delle  caldaie, 
mercè  liranche  uguali  o 
<h  differente  dimensione, 
secondo  1’  ampiezza  dei 
conqtartimenti  e il  nume- 
ro delle  caldaie.  Le  Ijran- 
clie  si  riuniscono  in  una 
all’altezza  del  piano  di 
batteria  e la  cassa  unica 
risultante,  si  colb'ga  col 
fumaiuolo  sul  piano  di 
co|)erta,  (piasi  all’altezza 
della  tuga.  Xeh’attraver- 
■sare  i ])iani  di  corridoio 
c 1 (attoria  e i rispettivi 

]>onti  di  batteria  e coperta,  la  cassa  è isolata,  mercè  una  fodera  conqdeta, 
o camicia,  con  una  larga  intercapedine  jìer  limitare  l’irradiazione  del  calo- 
rico e impedire  il  riscaldamento  dei  locali  contigui.  Tale  intercai)edine  è 
■completamente  chiusa  nei  ])iani  di  liatteria  e corridoio  ed  è accessil>ile  dalla 
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<.*()pcTta  porti',  in  corrispoiiilpii/.a  (1pII(3  (piali  (*,sisto  un  piano  costi- 

tuito (la  un  grosso  ^graticolato  di  Ici’ro. 

I prodotti  di  combustioni;  d(*l  carbon  fossile  sono  indi(;ati  col  nomi;  com- 
pliissivo  <li  fumo. 

II  fumo  del  carbon  fossile  contii;n(;  (;ss(;nzialm(;nte  ; 

1.'^  diverse  sostanzi;  p:assose,  idro<j^(;no,  anidride  e ossido  di  carbonio, 
azoto,  solfuro  di  carbonio,  vapor  d’acipia,  eci;. 

varie  sostanze  sospesi;  (particelle  di  carbone,  fuli^-^ine,  ed  altri 
,|)rodotti). 

d’ra  i f^as  che  si  trovano  nel  fumo,  i più  importanti  sono  1’ anidride  car- 
bonica ('  l’ossido  di  carbonio.  L’anidride  carbonica  è un  prodotto  ordinario 
(Iella  combustione,  mi'iitre  l’ossido  di  carbonio  si  [iroduce  sojirattutto  nelle 
combustioni  incompleti;. 

11  fumo,  }>enetrando  ne;.^li  ambienti  abitati,  altera  la  composizione  chimica 
"dell’aria,  versandovi  i e^as,  ed  esercita  un’azione  meccanica  con  le  particelle 
"di  carbone,  che  irritano  la  congiuntiva  e le  vie  res[)iratorie  e si  depositano 
in  ipiantità  notevole  sulle  persone  e siigli  o^i^-etti. 

(Quando  i ^as  e le  sostanze  sospese  del  fumo  ven<>-ono  scaricati  nell’  aria 
libera  ad  una  siiflìciente  altezza  si  possono  i;spandere,  rarefare  e diluire 
nell’alta  atmosfi'ra,  senza  arrecare  molestia  all’eipiipaggio.  Lercio  l’altezza 
"dei  fumaiuoli  dev’essere  stabilita  in  modo  da  determinare  la  disseminazione 
e separazione  dei^li  elementi  nocivi  del  fumo.  Ma,  anche  con  una  sufficienti* 
4iltezza  del  fumaiuolo,  si  può  avere  disturbo  dal  fumo  in  qualche  circostanza. 
In  effetti  sulla  efficacia  dispersiva  dei  fumaiuoli  ha  molta  influenza  la  dire- 
zioni; l'd  intensità  delle  correnti  atmosferiche,  in  rap{)orto  con  la  velocità  e 
■direzione  della  nave. 

Nelle  giornate  calme  e serene  il  fumo  si  eleva  e si  disfìerde  a p:randi 
altezze  nell’atmosfera;  invece  quando  spira  forte  vento,  se  questo  è (li'})rua 
il  fumo  si  perde  ipiasi  conqiletamente  nell’atmosfera,  se  è di  })Of)pa  il  fumo 
ricade  sulla  co{)erta,  invade  tutti  i locali  delle  soprastrutture  e j)enetra 
-eziandio  anche  in  quelli  sotto  il  ponte  s(;()i)erto.  Sotto  questo  rip:uardo  quindi 
sono  dal  punto  di  vista  igienico  da  {)referire  i tipi  e le  sistemazioni  di  caldaie 
elle  producano  il  meno  possibile  di  fumo,  o in  altre  parole,  che  attivino 
una  comimstione  jier  quanto  è possibile  completa,  jierchè  allora  i prodotti 
(Iella  combustione  sono  .solamente  gas.sosi  e non  si  eliminano  sostanze  sosjiese. 

In  questi  ultimi  anni  si  è tentato  di  sostituire  al  carbon  fossile  il  iietrolio 
greggio  come  fonte  il’energia  termica  e meccanica  e da  noi,  come  nelle 
.altre  marine,  si  sono  fatti  esperimenti  su  larga  scala. 

(,^uesti  esperimenti  hanno  dato  buoni  risultati  tecnici,  ciò  nondimeno  l’aji- 
jilicazione  del  petrolio  è rimasta  molto  limitata  per  il  maggior  costo  del  pe- 
trolio rispetto  al  carbone. 

Hki.m.  Jijiene  navale.  — 5. 
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Dal  punto  di  vista  (lcU’ip:iene  ù rincrescevole  che  le  ragioni  economiche 
si  oppongano  a questa  sostitiiziijne,  i)erchè  il  petrolio  j)resenta  vantaggi 
igienici  e di  comodità  molto  rilevanti. 

Infatti  il  petrolio  si  imbarca  meccanicamente  e quindi  l’im])arco  non  riesce 
faticoso  })er  l’equipaggio,  come  rim])arco  del  carbone.  A j)arità  di  pcjtere 
calorifico  occupa  un  posto  minore  di  sino  ’/g  in  confronto  col  carbone,, 
laonde  permette  una  migliore  utilizzazione  dello  spazÈj  dis[)onibile.  Non  dà 
lumo,  nè  residui  polverosi,  nè  cenere,  e j)er  ciò  rende  j)ossibile  una  migliore 
pulizia  dei  locali  ed  evita  il  lavoro  faticoso  di  ])ulitura  delle  griglie.  11  petrolio 
dai  serbatoi  si  invia  ai  forni  per  mezzo  di  tubi  che  fanno  capo  ai  polveriz- 
zatori, che  lo  spruzzano  sulle  graticole;  onde  c(druso  del  petrolio  il  j)erso- 
nale  non  deve  compiere  alcuna  fatica;  ma  soltanto  disporre  e vigilare  sul 
funzionamento  delie  varie  jiarti  e sulla  regolarità  del  fuoco.  Col  petrolio  non 
sono  più  da  temere  gli  incendi  ed  infortuni  per  combustione  spontanea  del 
carbone,  j)ercbè  gli  idrocarburi  non  s’infiammano  che  a ITù®.  Col  petrolio^ 
si  risj)armia  una  metà  del  personale  di  macchina,  onde  i’agglomeramento 
a bordo  diminuisce  notevolmente.  Infine,  non  essendovi  la  necessità  di  aprire 
le  j)orte  dei  forni,  la  temperatura  nei  locali  delle  caldaie  è diminuita,  e 
anche  nei  climi  tropicali  gli  europei  possono  sostenere  il  lavoro  senza  che 
sia  necessario  far  ricorso  ai  fuochisti  delle  razze  di  colore. 
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Sulle  navi  militari  gli  immensi  ap])rovvigionamenti  necessari  per  la  j)ro- 
pulsione  della  nave  e jter  la  vita  dell’tTpiijìaggio  sonc;  conservati  in  nume- 
rosi (kqiositi,  che  si  trovano  per  la  maggior  [larte  nel  piano  limitato  dal 
jtonte  corazzato  in  Ijasso,  e dal  ponte  di  corridoio  in  alto,  fuori  del  compar- 
timento macchine  princi{)ali  e caldaie. 

Questi  locali  hanno  forma  irregolarmente  j)rismatica  jter  la  curva  del 
ponte  di  protezione. 

Ogni  deposito  ha  un  boccaporto  a chiusura  stagna,  a cui  ordinariamente 
si  applica  un  carabottino. 

Il  carabottino  è costituito  da  sottili  strisce  di  ferro,  sicché  lo  si)azio,  che 
va  j)erduto  per  la  V(‘ntilazione,  a cagione  dei  tramezzi,  è molto  limitato,, 
utile  innovazione  in  sostituzione  dei  vecchi  caral)uttini  in  legno,  (die  lascia- 
vano poco  adito  all’aria  e alla  luce. 

I depositi  debbono  esser  forniti  di  una  buona  ventilazione  allo  scopo  di 
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assiciiraiM*  la  buona  conscirvazione  del  iriabuùale  e la  salubrità  della  navtu 
Ma,  j)ur  ti'opjx),  la  uia^^ior  parte  dei  d(;{)ositi  sono  chiusi  ti  non  hanno  alcun 
mezzo  di  ventilazione  e,  solttinto  su  ])oche  navi,  in  alcuni  depositi  è a[)pli- 
rato  uno  sl’o^eitoio  d’aria,  costruito  a ino’  di  ccjiniij^nolo  di  cannilo,  alto  circa 
'd)  CUI.  e chiudentesi  (^on  coperchio  a vite. 

Le  pareti  sono  dipinte  con  vernice  lavabili^,  il  jiaviniento  è di  nuda  la- 
mie‘ra. 

La  cajiacità  dei  depositi  è molto  ditttM-ente  in  rapporto  con  la  situazioiuì 
e,  c(d  materiale  che  devi;  conte,niu*(‘  ciascuno. 

La  salubrità  did  depositi  dipendi',  dalla  natura  de<^li  ajijiruvvi^iunaiiKMiti, 
ch(‘  jiossoiio  iiapiinari;  l’aria  con  emanazioni  maleolenti,  o nocive.  1 di'po- 
siti  sulle  navi  modiume  non  sono  abitati  e vi  si  accede  soltanto  jier  aerarli, 
o })t‘r  jirendere,  o rimettere  del  materiale;  non  si  ha  diinrpie  un’ inlliu'iiza 
dannosa  sulla  saluti»,  del  personale  addetto  a ipiesti  locali  e la  tij^Mira  pallida 
del  leggendario  caliiire  non  è,  più  oi*amai  che,  un  ricordo. 

Ne,i  depositi  si  conserva  l’acipia,  il  carbone,  i viveri,  f^li  attrezzi  e il  ma- 
teriale [ler  la  macchine  e utensili,  ecc.  e tra  i dejiositi  l’ igiene  deve  ciaiside- 
rare,  in  jiarticolar  modo  (juelli  destinati  a contenere  ^di  alimenti,  ipieili  per 
il  carbone,  e,  infine,  i [lozzi  per  le  catene. 

Disponiti  per  (jU  allinvnti.  — Perieli  approvvigionamenti  alimentari  esistono 
a bordo  vari  depositi,  chi'  meritano  la  maggiore  sollecitudine  degli  igienisti, 
[lercbè  dalla  buona  conservazione  degli  alimenti  di{)ende  in  gran  jiarte  la 
salute  (lell’equipaggio.  A prescindere  dai  depositi  frigoriferi,  di  cui  sarà 
detto  a jirojiosito  del  ghiaccio,  si  ha  un  grandii  locale  jier  la  distribuzione 
quotidiana,  indicato  col  nome  di  cambusa,  i depositi  [ler  i viveri  secchi  e })er 
il  vino  e le  dispense  delle  varie  mense. 

La  cambusa  è un  grande,  locale  situato  a lirua,  generalmente  sul  ponte 
di  corridoio,  con  armadi,  casse  ed  altri  recipienti  [ler  contenere  le  quantità 
di  alimi'iiti  suflicienti  per  il  consumo  di  jiocbi  giorni.  Hressanin  (1)  richiede 
che  sia  a (pu'st’uso  destinato  un  conqìartimento  chiuso,  fornito  di  ventilatori 
s[)eciali,  e costruito  in  guisa  da  non  avere  aperture  all’infuori  di  ipielle 
necessarie  per  accedervi  e per  illuminarlo  l'd  anche  (pieste  dovr(!bb(u*o 
esser  munite  di  robuste  lastre  di  vetro,  in  modo  da  {lotmdi'  chiudi're  mma»- 
ticamente  disinfettare  col  vapore,  o con  altri  disinfettanti  gassosi.  La  sim- 
tina  sotto  la  camlaisa  <lev’ess(*r(*  disposta  in  modo  da  potersi  tieu'ri»  smnprt;  a 
secco,  aitine  di  evitare  «‘salazioni,  che  possano  impr(3gnare  i viveri. 

1 di'positi  j)er  i viveri  si'cchi  non  differiscono  in  alcun  particolai’e  dagli 
altri  d<‘positi  ; si  (bubbolio  ptM'ò  provvedere  di  ventilazione  artificiale  e sci*- 


(1)  lUiKSSANix,  tnt*(lic()  nella  marina  italiana,  VvoJìIhhhì  dei  morbi  itifeflici  mille 
navi  da  (juerra.  Ann.  di  Med.  Sav.,  IStlf). 
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Fig.  30. 

Stiva  del  vino. 


i^liere  tra  i più  distanti  dai  cunipartinienti  centrali,  [)erch(‘  la  temperatura 
vi  sia  meno  elevata. 

Le  dispense  per  le  mense  s{)eciali  si  stabiliscono  in  qualiiiupie  canto  vi 
sia  un  po’  di  posto  disjxinibile  ; ciò  però  non  e conveniente  e le  dis[)ense  si 
d(d)bono  invece  situare  sulla  coperta,  lontano  dalle  canne  dei  fumaiuoli 
altre  sorpmnti  di  calore,  con  ])orte  guernite  di  persiane  e pavimento  e i)areti 
impermeabili  e facili  a nettare. 

Lno  si)eciale  deposito,  inlìne,  è riservato  i)er  conservare  le  botti  e prendt^ 
il  nome  di  stiva  del  vino  (tì^.  30).  In  questa  stiva  sono  fissate  le  botti,  dis- 
poste in  j)iù  })iani  e tenuti^ 
a ])osto  da  cantoniere  in  ferro. 
Nella  jiarte  centrale  si  lascia 
una  corsia,  da  cui  si  può  jira- 
ticare  una  relativa  f)ulizia  alla 
superficie  esterna  delle  botti. 

Carbotiaie.  — 1 depositi  perii 
carbone  sono  principali  e di  ri- 
serva ; i jirincipali  stanno  sotto 
il  ponte  di  protezione,  lateral- 
mente alle  camere  delle  caldaie, 
quelli  di  riserva  al  disopra  di 
di'tto  ponte,  e si  estendono  da  questo  al  ponte  di  corridoio  per  tutta  la  lun- 
ghezza del  p^rande  compartimento  macchine  e caldaie. 

La  forma  segue  le  curve  dello  scafo  ed  è molto  irregolare.  La  bocca  di 
estrazione  è di  solito  sufficientemente  ampia  e permette  l’accesso  di  un  uomo. 
'Tutte  le  carbonaie  di  un  lato  sono  in  co- 
municazione per  mezzo  di  porte  stagne, 
attraverso  cui  viene  trasportato  il  combu- 
stibile sino  alle  caldaie  in  funzione  e sulle 
grandi  navi  il  trasj)orto  si  esegue  in  car- 
rt'tti,  che  scorrono  su  ferro-guide  sino  alle 
porte  dei  forni. 

L’ind)arco  del  carbone  si  fa  attraverso  la 
boc-ca  di  carbimaia  o foro  da  uomo,  che  si 
apre  nel  ])onte  di  corridoio.  Sulle  grandi 
navi  questa  apertura  ha  luogo,  sia  in  mezzo 
ai  grandi  dormitori  di  questo  piano,  sia 
(hmtro  (juadrati  od  alloggi  })articolari  e 
biinharco  è fatto  mediante  tramogge,  costituiti'  da  tubi  fissi  e smontabili  o 
cilindri  di  tela  da  vela,  chi'  si  adattano  ai  fori  da  uomo  in  coj)erta  e,  attra- 
vi'i'sando  i ponti  sottostanti,  {)ervengono  alle  carbonaie  (fig.  31).  Su  qualche 


Fig.  31. 

Tramoggia  di  tela 
jier  l'imhai’co  del  carbone. 
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incr(jcitit()r(‘  (Vesurio),  iiivi'cc,  vi  ha  ima  (lisjxjsizioiK*  molto  più  favorovoh*. 

I fori  (la  Uomo,  coiivoiii(Uit(im(Mite  prolmi^ati  con  condotti  di  lami(3ra,  si 
aj»rono  in  c()i*si(*  interposti^  tra  i camerini  e le  tramo'rf^i;  sono  metalliche, 
formati'  da  spc'cii^  di  grandi  imbuti,  clui  si  imuistano  dal  fuori  bordo  ai  fori 
da  uomo  ; cosi  l’imhai'co  dt'l  carhoiHMivviem;  con  molto  ndnor  disp(;rsione  di 
pulviscolo  airinteriio  (fijj:.  'A'2). 

d'alvolta  mancano  del  tutto  mez/i  stal)ili  di  ventilazione  e (piesta  s’ im- 
provvisa, (piando  si  presenta  il  bisogiKj,  introducendo  maniche  a vento  nei 
fori  da  uomo. 

talvolta  alle  cai'honaie  sono  cofukìssì  dei  condotti  di  (ivacuazione  dell’aria, 
(die  slxiccano  nei  locali  per  abitazione,  versandovi  aria  calda  ed  alterata  dai 
f^as  del  carhon  fossile,  periisulle  navi 
nief^lio  favorite  sotto  (piesto  riguar- 
do, p:li  sldi^atoi  d’aria  shoccano  nella 
condottura  di  evaimazione  dell’aria 
dei  })iani  iideriori,  o nelle  camicie 
dei  fumaiuoli,  per  cui  l’aria  delle 
carbonaie  (''allontanata  direttamente 
all’t3sterno  e si  ha  una  continua 
asjiiraziom*. 

La  ventilazione,  oltre  die  per 
l’igii'iie  d(d  p(‘i*sonale,  (''  necessaria 
per  pi'evtmin'.  ^di  scoppii  di  (jf'isoii. 

L a (piesto  scojio,  con  la  ventila- 
zione, concorre  rahhassamento  della 
tempiìratura  dentro  le  carbonaie, 
ch(*  si  ottiene,  circondandi;  (piesti 
(le[)ositi  con  intercapedini,  ed  adat- 
tandovi mt;zzi  o{)portuni  piu*  il  rin- 
frescamento  deH’aria.  Tramoggia  fìssa  per  Tinibarco  del  carbone. 

L('  carbonaie  debbono  l'ssere  bene  illuminate,  [lerclu’',  ^di  uomini,  che  tras- 
portano il  carbone  sino  alle  porte,  a portata  di  (piedi,  che  lo  distribuiscono 
sui  paviiiK'iiti  davanti  ai  foimi,  o eh»;  stivano  il  c^aidioiKi,  [xissano  compiere 
l>ene  il  loro  udìcio.  L’illuminazione  devi',  essere  elettrica  o,  se  ad  olio,  o 
stearina,  attuata  con  lampade  Davy,  o tipi  simili,  per  prevenire  lo  scoppio 
del  (jr isoli. 

I pozzi  <lrU(>  (‘(itrnr  sono  due  o })iù,  in(li[)endenti  l’uno  daU’altro;  sono 
molto  ampi,  perlettamente  stagni,  situati  al  disotto  del  jionte  di  {irotezione. 
Sopra  un  lato  presentano  una  fgrande  p^rondaia,  dove  si  fiondino  a riparo 
pdi  Uomini  incarii'ati  dello  stivamento  delle  catene. 

Le  catene  nel  salpane  le  àncore,  [iriiiia  di  l'ssere  immesse  nei  pozzi,  ven- 


Fig.  32. 
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gono  lavate  man  mano  col  getto  di  pompe  a lancia  ; nondimeno  esse  tras- 
portano in  (piesti  depositi  delle  alghe  e iango  del  mare;  onde  non  si  deve 
lesinare  nel  j)rovvedere  (piesti  locali  di  prese  d’acipia  e mezzi  di  scolo  per 
assicurare  il  lavaggio  delle  catene.  Ordinariamente  sul  fondo  una  valvola  di 
scarico  fa  scorrere  nella  sottostante  sentina  l’accjua  che  andva  nel  jiozzo  e 
questa  disposizione  rende  facile  il  lavaggio  di  questi  locali  con  ac(pia  di 
mare,  o dolce  e con  soluzioni  antisettiche.  A tal  uojxj  si  fa  arrivare  l’acqua 
con  una  macchinetta  attraverso  il  condotto  delle  catene  e si  fa  deiluire 
l’acqua  di  lavaggio  nella  sottostante  sentina,  donde  viene  aspirata  da  una 
diramazione  del  tubo  collettore. 

I cavi  di  cana{)a  per  le  ancore  sono  ora  universalmente  sostituiti  dalle 
catene  e si  evitano  cosi  gli  inconvenienti  delle  alterazioni,  cui  andava  in- 
contro quei  materiale  facilmente  decom})onibile. 
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1.  — Af^rovvigionamenti. 

(ili  approvvigionamenti  hanno  varia  intluenza  sulla  igiene  della  nave,  ma, 
per  tutti,  interessa  che  essi  siano  imbarcati  in  Ijuone  condizioni  di  conser- 
vazione e a l;ordo  siano  stivati  e conservati  nelle  migliori  condizioni  i)OS- 
sibili. 

(ili  apj)rovvigionamenti  delle  navi  sono  variatissimi  e una  buona  classi- 
ficazione riesce  dilìicile. 

Rochard  e Bodet  distinguono  gli  approvvigionamenti  necessari  per  la  pu- 
lizia e manutenzione  della  nave,  gli  a})provvigionamenti  necessari  per  la 
navigazione  ed  armamento  e gli  approvvigionamenti  alimentari. 

(ili  aj)provvigi()namenti  pei  la  })ulizia  e manutenzione  della  nave  hanno 
limiUita  importanza:  sono  utensili  per  fahliro  e falegname,  tavole,  gatTe, 
cordami,  cavi  d’acciaio,  granate,  ecc.,  la  cui  inlhienza  sulla  salubrità  delle 
navi  è minima.  I )egli  ap})rovvigionamenti  di  ogni  genere  jier  ralimentazione 
deirecpiipaggio  si  tratterà  al  capitolo  risjiettivo. 

Resta  dunque  a discorrere  solo  dei  materiali  per  la  navigazione  ed  arma- 
mento. (Questi  sono  il  carbon  fijssile,  i grassi,  la  stopjia,  la  zavorra  a le  mu- 
nizioni. 

('ai'hone.  — K ralimento  delle  numerose  caldaie  delle  navi  moderne,  h‘ 
spiali  trasportano  nei  tianchi  capaci  delle  vere  miniere  di  carlion  fossile, 
1000  e più  tonnellate. 
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Il  curhoiH',,  considenito  in  rai)})()rt()  con  l’igiene  della  nav(^,  costituisce  un 
ingond)i*o  rilevante  ed  occupa  uno  spazio  grandissimo. 

OrdinariaiiHMite  vÌ(3Ih^  iinl)arcato  a mano  con  cest(3  di  vimini,  cIkì  sono 
riempite  inaile  haixdie  carbonaie-,  passette  a mano  sino  ai  purt(;lli  e versate 
jier  It!  tramogge  la^i  depositi  di  bordo.  I)urant(3  cpieste  operazioni  si  distacca 
un  jìulviscolo  sottile  che  riempiti  l’atmosfera,  penetrando  nei  luoghi  ])iù  re- 
conditi della  nave.  Tale  jtulviscolo  fterviene  nelle  vie  del  resi)iro  con  l’aria 
inspirata  ti  jtrovoca  una  h‘ggiera  irritazione  delh;  j)rime  parti  dell’albero  l'e- 
spiratorio con  emissitaie  di  muco  nasahi  ed  escreato  boccale  tinti  in  nertj  e 
s’insinua  nelle  pieghe  degli  abiti  e raggiunge  la  cute,  su  cui  produce  dei 
■disturbi  passeggieri. 

K come  per  l’ imbarco  e lo  stivaggio,  così  anche  per  il  governo  dei  forni, 
<*  per  la  {lulitura  delle  griglie,  importa  un  lavoro  molto  faticoso. 

11  carbone  stivato  nelle  carbonaie,  quando  è inqiuro  per  piriti,  emana  (h‘i 
gas  irres])irabili  che,  attraverso  i buchi  da  uomo,  si  possono  far  via  nei  locali 
per  abitazione  e inquinarne  l’atmosfera;  tuttavia  (piesti  gas  sono  prodotti  in 
proporzioni  tanto  tenui  risiietto  alla  (piantità  d’aria  con  cui  si  mescolano, 
che  non  si  hanno  gravi  disturbi  perla  salute  in  conseguenza  di  questo  fatto, 
4iCcettochè  nelle  regioni  tropicali,  dove  lo  svilupjio  di  gas  avviene  in  pro- 
porzione più  rilevante  e riesce  nocivo  specialmente  agli  uomini  che  lavorano 
nelhi  carbonaie. 

Il  carbone  nelle  car))unaie  può  riuscire  j)ericoloso  per  lo  sco{)i)io  dìgrùsoii, 
<»,  in  lingua  italiana,  maffetto,  miscuglio  tonante,  le  cui  esplosioni  sono  causa 
di  terribili  disastri  ed  infortuni. 

Nel  carbone  Insogna  tener  conto  della  qualità  e dello  stato  fìsico,  e cioè 
elivisione  e secchezza.  Per  la  divisione,  quanto  è in  pezzi  più  grossi,  tanto 
minor  quajitità  di  pulviscolo  produce,  e riesce  meno  j)ericoloso,  perchè  s’in- 
fiamma più  diffìcilmente.  Per  la  secchezza  (pianto  più  è secco,  tanto  meno 
<là  luogo  a produzion(3  di  gas,  donde  il  precethj  di  scegliere  carbone  secco 
j)ossibilmente,  attendere  giornate  di  liel  tempo  per  l’imbarco. 

La  (pialità  influisce  considerevolmente  sulla  quantità  di  fumo  e di  cenere 
prodotta  dalla  combustione;  ma  basta  (piesto  cenno,  })erchè,  volendo  esten- 
dersi su  (piesto  argonumto,  si  uscirelibe  dal  campo  dell’igiene  navale. 

Materie  tes.sili.  — Le  materie  tessili  sono  ai  nostri  giorni  adoperate  molto 
limitatamente  per  i pochi  cavi  di  canapa,  ])er  le  sartie  e cordami  non  me- 
t-illici,  per  le  vele  e le  tende. 

Qu(*ste  siìstanze  non  esercitano  alcuna  influenza  sull’igiene,  sinché  si  tro- 
vano in  istato  di  l)Uona  conservazione.  Per  ottener  ({uesta  le  sartiiq  i cor- 
dami, i cavi  di  canapa  si  imbevono  con  catrame  vegetale,  che  è dotato 
di  leggiera  azione  antisettica  e insettifuga  e [irotegge  ({uesto  materiale  dal- 
l’usura. 11  catrame  è dotato  di  un  forte  odore  resinoso,  che  sulle  antiche 
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navi  a vela  recava  non  piccola  molestia  ; o^gi  però  il  suo  uso  è talmente 
ristretto  ])er  l’abolizione  delle  vele  e la  sostituzione  dei  cavi  d’acciaio  a quelli 
di  canapa,  che  non  si  ha  per  questa  ragione  alcun  disturbo. 

Grassi.  — Insieme  col  carbone  le  macchine  consumano  immense  (iuantità 
di  grassi  i)er  la  lubricazione  dijlle  varie  jiarti  ; sulle  grandi  navi,  mdle  na- 
vigazioni, sino  ad  1 ^2  tonn.  al  giorno. 

I grassi  lubricanti  a bordo  sono  conservati  in  casse  metalliche  ben  eh  insti 
e munite  di  rubinetti. 

I grassi  impiegati  a questo  sco})o  sono  vegetali  e minerali. 

Presso  di  noi  })er  la  luliricazione  esterna  è preferito  l’olio  d’oliva  sia  peri 
risultati  di  esperimenti  comjiarativi,  sia  jierchè  in  Italia  è una  derrata  ab- 
bondante; per  gli  organi  interni  delle  macchine  si  adopera  invece  l'olio 
minerale,  che  si  ricava  dalla  distillazione  della  nafta  a temperatura  elevata. 

I grassi  vegetali,  con  l’elevata  temperatura  delle  macchine,  lo  spandimento 
su  larghe  superhei,  e l’attrito,  si  ossidano,  dando  luogo  a prodotti  volatili, 
che  sono  la  cagione  dell’odore  che  si  sente  nelle  macchine  dopo  qualche 
giorno  da  che  sono  in  funzione.  Tali  odori  riescono  disgustosi  specialmente 
a chi  soffre  il  mal  di  mare,  ma  non  si  può  dire  che  ajiiiortino  un  danno 
diretto  alla  salute;  perchè  l’ossidazione  dei  grassi  sottrae  ossigeno  dall’aria 
atmosferica  e vi  versa  acido  carbonico,  ma  la  ventilazione  apjiorta  tal  copia 
d’ossigeno,  che  è da  escludere  con  questa  sottrazione  possa  ])rodursi  nocu- 
mento alla  salute  dell’equi[)aggio. 

I grassi  sparsi  dagli  oliatori  sui  vari  congegni  scolano  nella  sentina  e si 
mescolano  all’acqua  di  questa,  facilitandone  la  })Utrefazione  con  le  sostanze 
albuminose  che  contengono. 

Inv  ece  gli  olii  minerali  non  lasciano  residui  e })erciò  i macchinari  si  man- 
tengono ognora  puliti;  non  si  ossidano,  nè  si  disseccano  fierchè  non  si  com- 
binano con  l’ossigeno  atmosferico;  e,  infine,  non  svilupjiano  gas  infiam- 
mabili a contatto  del  fu(jc(j,  che  alla  temperatura  di  200’  circa. 

L’ igiene  pertanto  accorda  la  sua  ])referenza  ai  grassi  minerali  e richie<le 
che  siano  {)oco  fluidi  e dotali  di  buone  (pialità  adesive,  in  modo  che  sia 
limitata,  ])er  quanto  è possibile,  la  quantità  che  scola  nelle  siuitine. 

Stoppa.  — K una  mattuùa  tessile,  che  si  ])repara,  facendo  bollire  i vecchi 
cavi  di  canapa  e sfilandoli  do})o  averli  asciugati. 

Serve  jier  uso  di  pulizia  dei  metalli,  sopratutto  nelle  macchine,  e in  pic- 
cola quantità  anche  nei  comj)artimenti  suj)eri()ri. 

K una  sostanza  di  origine  vegetale  e quindi  fermentescilule ; ma,  per  la 
sua  secchezza  e facile  conservabilità,  non  ha  un’ influenza  igienica  degna  di 
rilievo. 

Allo  stesso  sco{)o  della  stoppa  da  (pialche  tempo  si  usano  i cascami  di 
cotone,  che  sono  j)iu  morbidi  della  stop{)a  ; (*  furono  anche  speiùmentati 
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e <*()ri  1)11011  risultato  asciu^^atoi  a retv,  che  apportano  una  sensibile 

< economia. 

Zavorra.  — Le  navi  da  guerra  hanno  dimesso  l’uso  della  zavorra  per 
I assicurare  la  stabilità,  o mettersi  india  linea  d’a(n{ua  j)ii'i  favorevole  alla 
I navigazione,  perchè  il  j)(*so  didle  macchine  ha  rt^so  inutile  la  zavorra. 

I)ei  piroscafi  di  commei’cio  soltanto  (jiudli  da  carico  fanno  uso  anc.ora  della 
: zavorra;  ma,  anche,  in  essi,  la  (piestione  è stata  semplificata,  pei'idiè  attual- 
I mente  la  zavorra  consiste  in  accpia  di  man*  (die  si  introduci;  nei  (;omparti- 
1 menti  stappili  dt;l  dop[)io  fondo,  lungo  una  j)art(;  dello  scafo,  se  non  nella  totalità, 
t (,^u(‘sta  acipia  non  ha  comunicazione  alcuna  con  rambiente  interno  d(*lla  nave^ 
i!  e.ssendo  aspirata  (;d  (;spulsa  medianh;  i mezzi  di  allagamento  ed  esaurimento 
i,  <lel  doppio  fondo;  è priva  (piindi  di  ogni  influ(*nza  sulla  salubrità  della  nav<;. 

I grossi  velieri  di  recente  costruzione  hanno  adottato  un  sistema  simile; 

' l’uso  (h*lla  zavorra  solida  è duncpie  ormai  limitato  alle  piccoli;  navi  a vela^ 
I (die  scelgono  per  lo  più  delle  grosse  pietre,  o della  sabbia. 

In  (piesto  materiale  l’igiene  raccomanda  che  sia  (pianto  j)iù  è possibile 
i secco,  (die  non  trasporti  nelle  stivi;  sostanze  suscettibili  di  decomposizione, 
( <)  fermentazione,  (die  sia  a superficie  liscia  e dura  jier  non  abbandonare  dei 

1 detriti  e sia  in  })ezzi  piuttosto  grossi. 

Mutiiziofii.  — Le  polveri  che  si  usano  attualmiinte  emanano  dei  vajxad 
I tossici,  clu;  possono  essere  cagione  di  gravi  infortuni. 

Perdi  depositi  per  le  munizioni  sono  completanuinte  isolati  e la  ventilazione 
1 vi  è stal)ilita  con  gran  cura  per  la  conservazione  del  materiale:  non  vi  ha 
j (piindi  ragione  di  {ireoccuparsi  di  una  {lossibile  azione  di  (piesti  gas  siil- 
' l’igiene  generale  della  nave. 

Invece  le  emanazioni  gassose  jiossono  riuscire  pt;ricolose  alle  persone,  che 
S entrano  nelle  sante  barbare,  (piando  per  alterazione  spontanea  delle  muni- 
\ zioni  si  è avuto  notevole  sviluppo  di  questi  gas  venefìci,  o agli  artiglieri 
5 nelle  torri  e casematti;  dopo  lo  sparo. 

La  natura  di  (pi(‘sti  gas  non  è ancora  ben  conosciuta.  Si  sviluppano  ni'lla 
5 esplosioni;  della  carica,  e talvolta  spontaneamente  per  alterazioni;  delle  pol- 
I veri  (nave  Marco  Po/o). 

l’reseiitemente  è allo  studio  un  mezzo  molto  semplice  j)er  iispi'llere  com- 
\ pletamente  i;  rapidamente  i gas  della  esfilosiom;  dall’anima  dei  cannoni. 
I (,)uesto  mezzo  consiste  in  un  serbatoio  d’aria  comj)ressa,  d’acqua,  o di  va- 
j pore,  da  cui,  dopo  lo  sparo,  nel  momento  in  cui  si  ajire  l’otturatore  si 
i invia  un  getto  d’aria,  acqua,  o vapore,  chi;  j)roietta  al  di  fuori  tutti  i 
I gas.  Ksso  ha  una  grande  inqxirtanza  igienica,  perchè  allontana  una  ca- 
I gione  grave  e pericolosa  di  alterazione  dell’atmosfera  interna  della  nave. 
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2.  — Carico. 

Le  mercanzie  salili  navi  da  carico  vengono  tras])ortate  nelle  stive,  vasti 
<lt*i)0siti  a pareti  metalliche,  le  cui  sole  aperture  consistono  in  boccaporti, 
che  in  navigazione  si  tengono  ermeticamente  chiusi. 

Nelle  stive  le  mercanzie  sono  conservate  con  gli  stessi  recipienti,  con  cui 
^ii  imbarcano,  o alla  rinfusa. 

Le  mercanzie  jxìssono  avere  inlhienza  sulla  salute,  riuscendo  di  nocu- 
mento, sia  j)er  contatto  diretto,  sia  per  inquinamento  dell’aria,  sia  in  en- 
trambi i modi. 

Per  contatto  diretto  possono  riuscire  nocive  tutte  quelle  mercanzie,  che 
trasi)ortano  agenti  patogeni  di  morbi  infettivi,  e sono  sj)ecialmente  da  te- 
mere sotto  questo  riguardo  le  pelli,  i cenci,  e in  genere  tutte  quelle  materie 
die  possono  servire  di  veicolo  delle  infezioni  esotiche  e])idemiche.  Il  contatto 
può  essere  immediato,  o mediato,  come  p.  es.  per  il  tramite  di  agenti  ani- 
mati, come  le  mosche,  che  jiossono  diffondere  il  tifo,  il  carlionchio,  ecc.  Il 
pericolo  di  trasmissione  d’infezione  dal  carico  jier  contatto  diretto,  o indi- 
retto, ha  luogo  soltanto  durante  le  operazioni  d’imbarco  e sbarco. 

L’iiRpiinamento  dell’aria  può  accadere  sia  con  sostanze  solide  sospese  in 
forma  di  pulviscolo,  ^ia  con  sostanze  mescolate  all’aria  stessa,  gas,  o vapor 
di  acqua. 

Le  polveri,  che  si  sollevano  dal  carico,  per  lo  più,  si  depositano  nelle 
stive  stesse  e di  raro  sono  dalle  correnti  aeree  trasportate  negli  altri  locali; 
perciò  la  molestia  per  le  mercanzie,  che  cedono  polveri,  è limitata  al  tempo 
che  le  stive  rimangono  aperte. 

(on  le  stive  attuali  dei  jùroscafi  e velieri  in  ferro,  anche  le  sostanze  gas- 
sose emanate  dal  carico  non  possono  penetrare  negli  altri  ambienti  della 
nave;  laonde  la  molestia  si  fa  sentire  soltanto  durante  le  operazioni  di  ca- 
rico e scarico,  e,  in  queste  circostanze,  tali  sostanze,  diffondendosi  nell’atmo- 
sfera, si  diluiscono  e jierdono  in  gran  parte  le  jiroiirietà  moleste. 

liittavia,  bencliè  la  viziazione  dell’aria  ])rodotta  dal  carico  si  esplichi 
prevalentemente  nell’interno  delle  stive,  non  l)isogna  credere  che  l’azione 
<l<dle  {tolveri  e dei  gas  e vaj)ori  rimanga  limitata  dentro  questi  amliienti  ; 
p<‘r  lo  contrario,  l)ene  spesso,  l’aria  viziata  si  diflbiide  nei  locali  contigui  e 
<la  (juesti  per  mezzo  delle  cori'enti  della  ventilazione  naturale  ed  artiliciale 
})uò  essere  tras])ortata  in  ambienti  molto  distanti.  Infatti  le  comunicazioni 
<lei  vari  locali  con  il  ])onte  di  coj)erta,  e ])er  mezzo  di  (piesto  con  i bocca- 
porti delle  stive,  sono  cosi  vicine  che  la  contaminazione  dell’aria,  dalla 
■cerchia  delle  stive,  si  piu)  estendere,  ])er  un  raggio  |»iù  o meno  largo,  se- 
condo le  condizioni  topogralìche  ed  atmosferiche,  e secondo  la  natura  delh^ 
polveri  ed  esalazioni. 
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Il  j)r()l)h5iiiii  (piiiidi  (Iella  viMitilazioiKi  o.  risaiiaiiient(j  delhi  stivi;,  t;  dello 
restato  di  consia-va/.ione  del  carico,  non  si  limita  solo  a qm.'sti  locali,  t;  a^^li 
I)  uomini  addetti,  ma  al)l)raccia  tutta  la  navi;  e re(|UÌi>ag<^^io. 

Le  mercanzie  stivate  alla  i-inlusa  ven<^ono  in  contatto  con  le  })areti  delle 
I ;:stive  e,  se  si  sono  prodotti;  delle  fermentazioni,  o delle  decomposizioni,  come 
N nei  ^rani  e nel  lef'iiame  liaf^nati,  ne^li  zuccheri,  nel  fieno  umido  o altri 
I prodotti  ve^mtali  per  l’ alimentazione  o per  le  industrie,  le  })areti  e le  sen- 

I tini;  restano  inipiinate  (!on  sostanze  organiche  e,  dopo  io  scarico,  gli  uomini 
j destinati  alla  pulizia  della  stiva,  restano  lungamente  sotto[)osti  all’azione  di 
D emanazioni,  le  quali,  in  rapporto  con  la  suscettibilità  fisiologica  individuale, 
3 possono  in  alcune  persone  jirodurre  malessere,  o disturbi  j)iù  gravi. 

. Le  j)olveri  sollevate  dal  carico,  secondo  la  sostanza  donde  provengono, 
3 sono  indifferenti  per  l’organismo,  od  esercitano  in  (piesto  un’azione  mecca- 
Ìj  idea  locale,  un’azione  tossica,  o un’azione  infettiva. 

Le  mercanzie  che  producono  polvere  sono  di  origine  minerale,  vegetale 

II  ed  animale. 

làdveri  animali  sono  il  crine,  la  lana,  i peli  di  jielliccie  e di  feltro,  le 
( [liume,  i concimi,  il  guano,  ecc.  (,}ueste  polveri,  se  sono  inquinate  con  germi 
k patogeni,  jiossono  diffondere  neU’aida  i germi  e le  spore,  provocando  in  tal 
I guisii  iidezioni  generali  e locali,  setticemie,  furuncoli,  carbonchio,  ecc.  Inoltre, 
I anche  si;  privi  di  germi  patogeni,  abliandonano  un  [lulviscolo  composto  di 
3 sostanze  oi*ganiche,  che  concorre  alla  contaminazione  dell’aria  e può,  res})i- 
I rato  in  ijuantiUi  rilevanti,  jirovocare  una  flogosi  della  mucosa  bronchiale. 

Polveri  vegetili  sono  il  carbon  fossile,  che  da  alcuni  è classificato  tra  le 
ì jiolveri  ndnerali,  il  coke,  le  fecole,  lo  zucchero  cristallizzato,  la  farina,  il 
r tannino,  i cascami  di  tessuti  vegetali.  Alcune  di  ijueste  polveri  vegetali  che 
i si  sollevano  dal  carico,  per  la  forma  e composizione  cldmica,  riescono  innocue, 

; a meno  che  siano  sos[)ese  nell’aria  in  quantità  notevolissima.  (a)sì  la  gra- 
< fite,  la  farina,  ecc.  Molte  altre  polveri  vegetali  sono  irritanti  per  l’appa- 
t recchio  respiratorio:  tali  sono  la  polvere  di  cotone,  di  lino,  di  canajia  e di 

é 

S juta.  I.a  polvere  di  carbone  in  piccola  quantità  esercita  un’azione  insigni- 
I ficante  ; in  ipiantità  notevole  è leggermente  irritante  per  le  prime  vie  re- 
sjiiratorie.  <di  stracci  e i cenci  di  origine  vegetale,  al  pari  di  quelli  di  origine 
animale,  jiossono  diffondere  nell’aria  germi  di  miu’bi  infettivi. 

Polveri  minerali  sono  il  solfo,  i silicati,  i quarzi,  le  ardesie,  i calcari,  il 
<*ementu,  gli  ossidi  i;  sali  mehillici  di  varia  natura,  ecc.  Le  jiolveri  minerali 
jMissono  riuscire  nocive  jier  gli  organi  resjiiratori  jier  azione  chimica  locale, 
<)  generale,  (intossicazione),  o jier  azione  meccanica. 

Le  sostanze  silicee  jirodiicono  l’ irritazi. me  della  mucosa  jii'r  azione  mec 
-canica  e cosi  juire  quelle  metalliche,  di  calce,  di  gesso. 

.Vzione  chimica  locale  invece  hanno  le  scorie  di  'rhomas,  il  solfo,  il 
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|)ionil)o,  ecc.  La  intossicazione  per  jiolveri  sollevate  dal  carico  è un  fatto  la 
Tiii  possiiiilità  non  si  [luò  nep:are,  ma  di  cui  la  letteratura  non  riporta  alcun 
esempio. 

Le  emanazioni  gassose  esalate  dalli'  mi'rcanzie  jiossono  riuscire  solamente 
moleste,  o realmente  pericolose  })er  assorliimento  ed  intossicazione. 

I.e  materie  che  producono  emanazioni  moleste  sono  di  origine  animale, 
vegetali^  e minerale. 

Le  emanazioni  moh'Ste  da  materie  di  origine  animale  e vegetale  jiroven- 
gono  dalle  niatmde  stesse,  o da  processi  di  decomj)osizione  delle  sostanze 
organiche  dei  concimi,  guano,  pelli  fresche  di  animali,  ossa,  pesce  secco  e 
salato,  legname  umido,  frumento  e farine  alterati,  ecc. 

Le  emanazioni  moleste  da  materie  di  origine  minerale  dijiendono  dall’o- 
dore s])eciale  di  ogni  singola  sostanza;  asfalto,  l^itume,  naftalina,  ecc. 

(,)iiesti  odori  ordinariamente  costituiscono  un  sem[)lice  incomodo,  ma  non 
esercitano  una  sensiliile  influenza  sullo  stato  sanitario  deirecpiiiiaggio.  Tal- 
volta però  le  alterazioni  dell’aria  possono  giungere  a tale  da  renderla  irre- 
spirabile. Così  Seydel  (1)  osservò  tre  casi  di  morte  in  marinai  che  erano  di- 
scesi in  una  stiva  contenente  balle  di  carta  in  decomjiosizione. 

Le  emanazioni  pericolose  per  la  salute  provengono  da  sostanze  che  svol- 
gono vapori  tossici. 

Fonssagrives  racconta  che  a bordo  di  una  fregata  inglese,  che  traspor- 
tava mercurio  nella  cala,  si  manifestò  il  jitialismo  in  tutti  gli  uomini,  che 
dormivano  presso  i boccaporti  della  cala. 

( )tto  (2)  riferisce  un  caso  [lersonale  di  avvelenamento  da  trementina  del 
carico  e ricorda  casi  simili  descritti  da  Harvis,  Coltoli  ed  altri. 

Infine  il  carico  })uò  essere  umido  (sai  marino,  merluzzo  salato  e simili)  e 
aumentare  il  grado  igrometrico  delle  stive.  A questo  proposito  merita  un 
cenno  speciale,  a titolo  di  ricordo  storico,  il  sai  marino  (d).  Questo  era  rite- 
nuto causa  grave  d’ insalubrità  e fu  incolpato  di  aver  provocato  una  grave 
epidemia  svilupjiatasi  sul  vascello  sardo  Liguria  in  rotta  da  (lenova  jier  il 
Brasile.  Per  (piesta  epidemia,  interrogato  dal  Governo  sardo,  Fresclii  ne  at- 
triliuì  l’origine  al  carico  di  sai  marino  (4).  Invece  Abliene  si  jironunziò  favo- 
revolmente a (piesto  carico.  Il  Freschi  allora  sottopose  la  questione  a Fons- 
sagrives (.5)  il  (piale,  doiK)  una  s(‘rie  di  ricerche  sperimentali,  conchiuse  die 


(1)  Enlvnherg' H Vierieljahr  ISSO.  Supph-yneut. 

(2)  Arclìiv  f.  Schiffx-  u.  Tropcn- Hif piene ^ 1903. 

(3)  Hul’zza,  Il  carico  di  un  ha»timento  connideraio  nelle  xne  relazioni  eon  V igiene 
narale^  (ieiiova  1802. 

(4)  Freschi,  Xofe  sur  Vinfluence  gue  le  nal  connnun  peni  exercer  sur  la  sante  des- 
personnes  (fui  se  trourent  en  nomhre  considérahle  sur  les  nauires  chargés  de  cette  sub- 
slance  dans  les  vogages  de  long-cours.  Ann.  dAiggiène  pubi.,  1859. 

(5)  lìecherches  expérimentales  sur  les  effets  des  chargemenis  de  sei.  Ann.  dAiygiène 
jmbl.^  1859. 
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il  sul  marino,  inolÌRiisivo  per  sè  sti'sso,  può  riuscir»'  indiriittainente  nocivo, 
auriR'ntando  rninidità  d»;ll’aria,  onde  la  conv(‘nienza  di  proibir»*  <jii»‘sto  (‘arico 
^ille  navi  (di»^  trasportano  pass»*/i:p:ieri. 

lò^r  j)r»^v»;nirt;  i disturbi  e i p»?ricoli  derivanti  dal  carico  si  ccmsi^liaiio  vari 
provv»MÌinienti. 

1. '"  Pr»)vv»*dini<;nti  int».‘si  a far  si  che  le  esalazioni  e polveri  d»d  carico 
non  p»‘n»'trin»)  lU'i  locali  e dormitori  dell’e(iuipa^gio,  in  modo  che  (piesto, 
anche  »lurante  1»3  operazioni  di  carie»)  e scarico,  possa  sottrarsi  alle  inlluenze 
nociv»;.  .V  tal  uop».)  la  camera  })er  Tecpiipa^^^io  dev»3  essere  f^rande  a suttì- 
cienza  »3  ben»3  v»‘ntilata;  le  sue  pareti  debbono  essere  ben  conness»*  »;  non 
<leve  trovarsi  in  essa  alcun  jiortello  di  carico. 

2. “  Provvedim»mti  atti  a diminuir»^  il  sollevamento  di  [lolveri  ed  emana- 
y.ioni  dal  carico.  .V  questo  scopo  hanno  sjieciale  inqxirtanza  i recipienti,  che 
contenpjiio  le  merci,  ('osi,  ])er  esempio,  la  trementina  e le  altre  sostanze 
volatili  dovrebbero  trasportarsi  S(3nipre  in  liarili,  o altri  serljatoi  di  m(;tallo. 
<iiova  {)ur»3  la  buona  conservazione  dei  carico  (ipiando  si  tratta  di  sostanz»* 
putrescibili,  o lermentescibili)  che  si  ottiene  con  i ventilatori  elettrici. 

ProvvediiìR'iiti  j)er  ])revenire  la  res})irazione  dell’aria  iiupiinata  dalle 
jiolveri,  o dai  ^as.  A tal  line  l)isof4-na,  durante  la  traversata,  chiudere  er- 
meticamente i boccaporti  delle  stive,  e all’arrivo  (3  necessario  rinnovare 
com{)letament»3  l’aria  di  esse  iirima  di  penetrarvi.  In  casi  specialissimi,  poi,  di 

polveri  molto  tossiche  si  potrebl)ero  consii^diare  le  maschere  resj)iratorie  per 

% 

^li  uomini  addetti  a (piesto  lavoro. 

Provvedimenti  destinati  a risanare  le  stive  dopo  ogni  viaggio.  Per 
potere  far  ciò  bisogna  che  le  stive  siano  costruite  in  modo  da  potersi  la- 
vare e disiniettare  con  sentin»3  parimenti  lavabili  e disinfettai )ili  senza  dil- 
li (3oltà. 


CAPITOLO  VII, 


Ambiente  esterno.  L’atmosfera  marina.  Il  mare. 
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At  M O S F e R A MARINA. 


L’atmoslera  marina  (3  l’aria  che  sovrasta  alla  siqierlìcie  del  mare. 

Non  »'3  sejiarata  nettamente  dairatmoslera  terrestre  ; ma  si  m»3scola  con- 
I tinuamente  con  essa:  (piindi  presso  le  cost»5  le  su»3  pro})rietà  lisico-chimiche  si 
I mcxlilicano  lacilmente;  mentre  al  largo  la  composizione  chimica  e lo  stato 
) fisico  ne  sono  più  costanti. 

Non  volendo  inva(ler»3  il  campo  della  climatologia,  bisogna  contentarsi  di 
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esporre  in  modo  succinto  solamente  le  nozioni,  che  hanno  diretto  rapporto 
con  rifriene,  cioè  la  temperatura,  rumidiU'i,  la  i)ression{‘,  l’elettricità,  la  com- 
jìosizione  chimica  e il  contenuto  microbico  deU’aria  che  sovrasta  al  mare. 

Tcììipevatara.  — La  terra  assorlje  e irradia  calore  [)iù  celermente  che 
Laccpia  ; (piindi,  a })arità  di  condizioni,  la  terra  si  riscalda  di  più  e si  raffredda 
anche  di  più  che  non  il  mare.  K siccome  l’aria  risente  rinllusso  della  tempe- 
ratura della  terra,  o del  mare,  cui  è sovra[)posta,  a pari  latitudine,  la  tem- 
peratura dell’aria  marina  è più  uniforme,  che  sui  continenti  e le  escursioni 
diurna  ed  annuale  sono  meno  estese.  L’atmosfera  marina  è,  però,  soggetta 
frecpientemente  a brusche  variazioni,  in  causa  delle  correnti,  che  la  rimuovono,, 
e soffiano  ])iù  fortemente  che  sulla  terraferma. 

^lììldità.  — Ler  l’eva{)orazione  prodotta  dal  sole  sulla  superfìcie  del  mare 
l’umidità  dell’aria  marina  è maggiore  che  neH’atmosfera  terrestre,  aumenta 
presso  le  coste  e diminuisce  al  largo.  I.e  sue  variazioni  dipendono,  come  sulla 
terraferma,  dalla  temj)eratura  e,  mediatamente,  quindi,  sono  in  rapporto 
con  i fattori  determinanti  di  questa:  latitudine,  stagi(jne,  ora  del  giorno,, 
vento  dominante. 

L’atmosfera  marina,  oltre  il  va|)or  d’acqua,  contiene  minutissime  gocce 
d’acqua  di  mare,  che  costituiscono  quella  si)ecie  di  ])ulviscolo  umido,  che 
produce  la  salsedine  deli’aria  marina. 

Vveaùone.  — La  pressione  sull’atmosfera  marina  è superiore  a quella 
dell’atmosfera  terrestre  e le  oscillazioni  dipendenti  dalle  stagioni  e dal- 
l’ora del  giorno  sono  più  ristrette,  sicché  Luomo  di  mare  vive  costante- 
mente  sotto  una  pressione  atmosferica  j)iù  alta, 
k Elettricità.  — L’atmosfera  marina  è meno  carica  di  elettricità  che  quella 
continentale. 

/ ('oìììpoìilzioiic.  — L’aria  marina  è com{)osta,  come  la  terrestre,  di  una  mi- 
scela di  ossigeno  e di  azoto,  cioè  20,8  del  jirimo  e 70,2  del  secondo  in  volume, 
più  0,000.8-0, 0004  di  acido  carl)onico  e una  certa  quantità  di  vaj)or  accpieo. 

La  proporzione  di  ossigeno  varia  tra  limiti  molto  ristretti  sul  mare,  come 
sulla  terraferma,  (‘  h'  variazioni  sfuggono  agli  apprezzamenti  dell’igiene  per 
le  conseguenze  sulle  funzioni  biologiche  (1). 

Le  variazioni  dell’acido  carbonico  non  sono  accertate  con  sufficiente  esat- 
tezza. In  giMierale  si  ammette  che  l’acido  carlxmico  si  trova  nell’atmoslV'ra 
marina  in  una  j)roj>orzion(*  simsibihnente  minorci  che  sulla  terraferma,  so- 
prattutto in  confronto  C(jn  l’aria  delle  città  i)oj)olose,  per  assorbimento  dal- 
Laccpia  e }>er  maggior  movimento  dtdl’aria.  Labpiantità  di  acido  carbonico 
prosenta  oscillazioni  non  costanti  in  rapporto  con  numenjsì  fattori:  condi- 


ti) Ivosi'KU,  L'aria  atmoxfrrica  studiata  dal  lato  fìsico^ 
Iinio  1S8S>. 


chimico  e biolofiico..  Mi- 


CAPlTOLd  VII.  — AMMIF.NTK  KSTFItNO.  l’aTM(J?^FKIìA  MAItlNA.  IL  MARK  7!^ 


I. 


zinni  t(;riiii(’he  dt'lUi  juvjik*,  ({iisiiitità  di  lìicarhoiuitt)  di  calce  tenuto  in  so- 
luzioiu;,  corrt'iiti  aeree*,  sta^iejiie,  stato  de*!  ciedo,  |)r(‘ssi()iH.‘ atmosferica,  pro- 
porzione  di  plankton^  e cosi  via. 

I/atmoslera  marina  contitme  più  ammuniaca  clu^  la  t<‘rrestre  ; e ciòdiix'ndo 
da  die  le*  acque  de*l  mare*  soiu)  più  ricche  di  ammoniaca  che  le  acepie  dei 
fiumi,  e*d  eivaporandosi,  lasedano  slii^<^ire^  ^radatame'ute;  ranimoniaca,  (die 
<*ntra  a far  parte;  d(‘i  compone'iiti  normali  dedl’atmostera. 

L’acido  nitrico  si  trova  in  esilissime*  jiroporzioni. 

L’ozoikj  si  trova  in  proporzioni  maf^-f^iori,  che  de'iitro  terra. 

(iaiitie'r  (1)  trovi)  neU’aria  marina  13  volte  più  di  iodo  che  in  quella  de'llo 
città  e*  mj^r.  0,022  di  (‘loruro  di  sodio  jier  litro,  quantità  ben  j)icc()le,  ma 
die  bastano  per  ceinlerire;  all’aria  marina  le  (pialità  toniche,  che  la  (!ontrad- 
distiuf^iiorio. 

Nell’atmosfera  maidna  sono  sospese  polveri  derivanti  da  sostanze;  (>r^anie*he 
<*  inorganiche  di  natura  svariatissima  e designate  con  l’aj)pellativo  di  im- 
mondizie; atmosferiche;. 

Sono  rappresentate;  da  un  ele;mento  impalfìahile*,  e-he*  nell’atmosfera  marina 
è trasportato  dal  suolo  più  vicino  e si  mantiene  galle«-giante  in  essa,  più 
o meno  a lungo,  in  virtù  de*lle  correnti  aeree  sofhanti  in  senso  orizzontale. 
L’esame^  microsc()]ùco  e diimico  di  (pieste;  iiolveri,  e soprattutto  degli  orga- 
nismi che;  contengono,  indica  in  moltissimi  casi  il  luogo  di  origine  di  tali 
polveri. 

La  epiantità  di  epiesto  pulviscolo  atmosferico  è assai  minore  che  sulla  ter- 
raferma  e sj)e'‘ciahnente  in  alto  mare  l’aria  e';  jioverissima  di  jiulviscolo, 
}»crclR*,  mentre  in  terraferma  il  pulviscolo  si  solleva  dal  suolo,  in  mare  prej- 
viene  sempre*  dai  continenti  ed,  e*sse*ndo  l’atmosfera  in  contatto  incessantei 
con  una  vasta  diste*sa  d’acepia,  si  spoglia  delle  j)artice;lle  in  sospensione*. 

I.e  j)roporzioni  variane)  secondo  le  stagioni  e la  jiioggia  o la  siccità  e^ 
soprattutto,  in  re*lazione;  con  i venti  continentali  dominanti,  che  trasportano 
sempre  de*ll(*  minutissime;  particelle;  allo  stato  di  sosjiensione. 

11  jìulviscolo  (';  di  natura  minerale*,  od  organica. 

Il  |)ulviscolo  mine*rale;  risulta  da  minerali  diversissimi  (carbone,  silice, 
sali  di  calcio). 

Il  pulviscolo  organico  e;  ine*rte;  od  organizzato. 

Il  pulviscolo  organico  ine'rte;  risulta  di  detriti  di  te*ssuti  animali,  |)roveni('nti 
elalla  d(*s(piamazione*  cutane*a,  di  pe;li,  di  frammenti  d’inse*tti,  di  re*sti  di  te;s- 
suti  vege*tali,  ecc. 

Il  jtulviscolo  organizzato  idsulta  di  cellule;  vive*nti  a{)i)arte*nenti  al  re‘gno 
animale*  e;  ve*ge;tale*.  I.e  ce*llule  j)rove*nienti  dalla  fauna  te*rre*stre  apparte*»!- 


(1)  ('ompt.  liend.  de  V Acad.  de»  ScienccH^  IHtHU 
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olio  per  lo  })iii  ai  protxizoi  (monadi,  ameb(3  e,  rarament(3,  infusori)  (I). 
Lo  cpllule  j)rovenÌpnti  dal  regno  vegetale  sono  forme  vegetative  e sperali 
di  scliizomiceti  e sopratiitto  di  lilasto-  ed  ifomiceti. 

(^bR'Sto  pulviscolo  organizzato  importa  specialmente  aU’igiene  di  conoscere, 
pmvdiè  esso  può  (iventualmente  contenere  dei  g(;rmi  di  inorili  infettivi. 

l.a  determinazione  dei  germi  trasportati  dal  pulviscolo  atmosferico  non 
lia  più  l’iinjiortanza  che  ebbe  nei  primordi  della  batteriologia,  perchè  è ora 
•ilimostrato  che  la  trasmissione  dei  liatteri  patogeni  fier  l'aria  non  avviene 
che  entro  limiti  ristretti,  e ordinariammite  ha  luogo  soltanto  neirinterno  di 
ambitmti  chiusi,  dalla  persona  malata  alla  sana,  nel  commercio  della  vita 
ordinaria. 

11  numero  di  (piesti  germi  è variabile  secondo  il  luogo  e,  nello  stesso  luogo, 
oscilla  a seconda  degli  anni,  delle  stagioni,  dei  mesi,  dei  giorni  e delle  ore 
<lel  giorno,  a s(ìconda  della  temperatura  dell’aria,  della  j)ressione  atmosfe- 
rica, della  ])ioggia  e siccità,  ecc. 

L’atnioslèra  marina  fu  ])er  la  prima  volta  esaminata,  dal  punto  di  vista 
liatteriologico,  da  Mifjuel  e Moreau  (2)  durante  numerosi  viaggi  nell’ Atlantico 
•e  Mediterraneo.  Da  queste  ricerche,  i detti  AA.  poterono  conchiudere  che  l’aria 
marina,  a grande  distanza  dalle  coste,  o presso  alla  spiaggia,  quando  spirano 
venti  dal  largo,  è in  uno  stato  quasi  assoluto  di  purezza.  In  prossimità  delle  terre 
i venti  continentali  S})ingono  un’atmosfera  relativamente  imj)ura,  ma  a IfMJ 
<‘hilometri  dalle  coste  tale  inq)urezza  scompare,  perchè  i batteri  in  sosi)en- 
sione  preci})itano  man  mano  neU’acqua.  Al  largo  il  numero  dei  batteri  non 
supera  i d a 5 in  10  me.  d’aria,  corrispondente  al  numero  trovato  da  Freu- 
denreich  da  2000  a dO(M)  nnùri  d’altitudine. 

Fischer  (d)  nel  FSeSO  e nel  180d  analizzò  [)arimente  l’aria  marina,  mdl’O- 
ct‘ano  Indiano,  rispetto  al  suo  contenuto  in  germi,  e trovò  la  j)rima  volta 
circa  1 gt'rme  ogni  100  litri  d’aria,  la  seconda  4 ogni  1000  litri. 

Minervini  (4)  in  alcune  ricerche  batteriologiche,  eseguite  sull’aria  e sul- 
l’acqua nel  mezzo  deU’Oceano  Atlantico,  ha  trovato  che  l’aria  è (piivi  pili 
j)ura  di  (piella  dei  continenti,  })erchè  contiene  pochissimi,  e talvolta  nessun 
germe,  e le  muf!e  in-edominano  in  numero  sui  ])atteri. 

11  contenuto  hatttuùco  varia  sensibilmente  con  la  latitudine  e Nordenskiold, 
Nystrom,  Johansen,  e Nansen  constatarono  l’assenza  quasi  completa  di 
microrganismi  nell’aria  delle  regioni  artiche.  Levili  (5)  confermò  recente- 


(1)  Kosteh,  op.  cit. 

(2)  Mokkai'  et  Micacei,,  Annuaire  de  MontsouriH  ])or  gli  anni  1885  e 1886. 

(8)  Zeitsvhr.  /.  Hìjijìene,  1SS6  e 1864. 

(4)  Eìììiije  hdkieriologiHche  Vuterxnehungen  iiher  Luft  iind  ÌViiHHer  iumitten  de»  Xord~ 
Allantixchoi  Oceann.  Zeitschr.  f.  Ilggiene,  1900. 

(5)  Mivroììcs  don»  ìes  région»  artique».  Aìnialet^  de  VInstitut  Panteur^  1899. 
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Q iiuRite  (jiR^sto  latto  con  nuove  ric<u*che  hatteriolo^iclu^  deiTaria,  eseguite 
t)  <lurante  la  spedizioia»  poiana  Alitai' tic.,  nelle  (piali  rinviMiiu;  3 sole  culunit; 
j in  20, (MX)  litri  di  aria. 


2.  — Mark. 

Lo  studio  dtil  mar»;,  eliti  oggi  torma  argonuinto  -di  una  scienza  specialt*, 
l’t  )ct*an()gralia,  suddivisa  a sua  volta  in  statica  e dinamica,  comprende  un 
<*omph*sso  di  fattori,  di  cui  all’  igitme  navahi  imjiorta  (Conoscere  soltanto 
i seguenti: 

caratteri  tisici i-orgaiKjlettici, 
temperatura, 

piccoli  organismi  viventi  in  sospensiiuiti  alla  superlicie  (piankton), 

composizione  chimica, 

hattiM-i, 

movimenti. 

('arattcf'i  jUico-orijanolettici.  — Colore.  — L’ac({ua  del  mare  ha  un  co- 
lore che  generalmente  (’;  il  colialto,  ma  varia  nei  ditlerenti  mari. 

11  Padre  Secchi,  a bordo  della  corvetta  {lontiticia  V Immacolata  Conce- 
zione (1),  pratici)  le  primtt  esptu-ienze  sulla  causa  di  (piesta  siieciale  colora- 
zione, e dimostri)  che  l’acfpia  del  mare,  considerata  in  grandi  masse,  non 
è !!(>  trasparenti;,  ni;  diat(;rmica,  {lerchè  non  p(;netrahile  ai  raggi  gialli 
(luminosi),  ih’;  ai  rossi  (termici),  ma  è diatinica,  perchè  ])eiH;tral)ile  ai  raggi 
violt;tti.  'l'viidall,  j)oi,  dit;de  la  t(;oria  completa  del  c(jlore  delle  actpie  dtd 
mare  e st'condo  (juesto  tisico  tali  acipu;  jiossono  pr(;sentare  tre  colori  jirin- 
cipali:  azzurro,  giallo  t;  verde.  L’azzurro  è il  colore  d(;lle  ac(pie  jierfetta- 
mentt;  j)ur(*,  il  giallo  delh;  a(‘(pH;  fangose,  con  sostanze;  organiche  in  sosjien- 
sione,  (;  il  v<M-de  delle  acrpie  mediocremente  pure.  In  seguito  Spiring  dimostri) 
<*he  le  j)articelh;  sos{)ese,  (du;  rejidono  giallastre  le  acrpie,  precipitano  tanto 
più  rapidam<;nte  (pianto  maggiore  è la  salsedine,  ragione  per  cui  le  acipu; 
salati;  LMediterraneo)  hanno  un  colore  ])iii  intensamente  azzurro  di  (piede 
did  mari  meno  salati. 

A modificare  il  colore  delle  acipie  intervengono  poi  cause  puramente 
locali  , come  idglie,  infusori  e,  nei  {uniti  di  j)oca  {irofondità  , il  colore 
stesso  del  fondo.  <ili  infusori  e altri  organismi  microsco|)ici  , non  {ler- 
fettamente  determinati,  canihiano  il  colore  del  mare,  in  bruno,  cremisi 
miro  e bianco,  i;  ipiesti  strati  di  acqua  con  tinte  s{)eciali  si  estimdono  talvolta 
a vispi  d’occhio,  'rallini  di  (piesti  organismi  sono  dotati  di  {)r()|)rietà  fosfore- 
.sceiiti,  ma  non  jiosso  estendermi  su  (piesto  asj)etto  cosi  int(;r(;ssant(;  del 
mare  e rimando  alle  ojiere  di  S|>allanzani,  Secchi,  Panceri,  figlioli,  ecc. 


(1)  Hran'ki  i'a,  Le  (la/iie  del  mare.  lliv.  Mar.,  ISSI. 
IlKi.Li.  hjiene  nai'afe.  — 0. 
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Molti  mari  hanno  nome  dal  coloro  dolio  acquo,  il  Mar  Bianco  ])or  i i^hiacci, 
il  Mar  Nero  per  lo  tempesto,  il  mar  (dallo  per  il  fan^u),  ecc. 

Odore  e sapore.  — Idacrpia  del  maro  al  la rfr(j  è inodora,  sulle  coste,  e sj)o- 
cialmento  nei  porti,  acfpiista  un  odoro  sue  f/e7ierls  per  le  sostanze  oreraniche 
(si)ocialm(mte  alghe)  in  d(‘com])Osizion(‘  ed  ha  un  sapore  amaro  e nausea- 
l)ondo  1)01'  i sali  di  magnesio  e di  sodio  elio  contiene. 

Densità.  — Il  peso  specifico  deH’acipia  di  mare  è di  lOi^h  nel  Mediterraneo, 
lOK)  nel  Mar  Nero  e di  1028  neg:li  Oceani.  Ksso  dipende  dalla  (piantità  delle 
sostanze  disciolte,  dalla  intensità  della  eva])orazione,  dal  triliuto  delle  acque 
thiviali,  dalle  variazioni  atmosferiche,  dalla  direzione  delle  correnti,  dalle 
variazioni  di  temperatura,  ecc.,  e varia  non  solo  da  un  mare  aU’altro,  ma 
pure  da  un  punto  all’altro  dello  stesso  mare  e nello  stesso  i)unto  da  un 
momento  all’altro. 

Tef/ìperatura.  — Le  oscillazioni  diurne  della  temperatura  alla  superfìcie 
degli  Oceani,  s])ecialmente  sotto  i tropici,  sono  })iccolissime  e giungono 
appena  a 'i®.  Le  cause  di  questo  fenomeno  sono:  L II  grande  calorico  sj)ecifìco 
dell’acqua,  che  fa  sì  che  l’acqua  si  riscalda  e raffred<la  molto  hmtamente  ; 

la  debole  conducibilità  termica  dell’acqua;  3.®  il  calorico  che  si  perde 
con  l’evaporazione. 

La  temperatura  massima  corrisponde  in  tutti  i mesi  dell’anno  alle  ore  13 
e la  minima  alle  ore  4;  invece  sui  continenti  la  massima  cade  tra  le  14  e 
le  15  e la  minima  al  levar  del  sole. 

Le  oscillazioni  annuali  della  temperatura  alla  superficie  dell’acqua  sono 
parimente  meno  sensibili  di  quelle,  cui  va  soggetta  l’aria  sui  continenti. 

Ricco  (l)  sul  i)iroscafb  Aspromonte,  che  faceva  il  servizio  periodico  tra 
Messina,  l’iume  e Venezia,  praticò  una  serie  di  osservazioni,  dalle  (piali 
ricavò  le  seguenti  medie  : 


Maì'C  Adriatico. 


Inverno 

Primavera 

Estate 

Autunno 

Anno 

Aria  . 

• • • • 

. 10N8 

150,0 

130.9 

180,4 

100,0 

Ae([ua 

(superlirie) 

140,5 

230,0 

190,4 

17",0 

Mai' e .Ionio. 

Aria  . 

• • • • 

. 13N5 

150,0 

230,9 

230,0 

190,0 

Ac(|iia 

(sii  perlifie) 

. 140,0 

140,9 

220,9 

230,5 

190,0 

Negli  ( )ceani  la  tenq)eratura  raramente  supera  i 30^.  Le  massime  tempe- 
rature assolute  sono  quelle  della  parte  settentrionale  del  golfo  Persico  (35oi) 
e del  Mar  Rosso  (32*^). 

La  temperatura  diflerisce  alla  superfìcie  e alla  profondità;  nelle  acque 


(l)  Annali  di  Jdrofj rafia. 
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profondi»,  al  disotto  di  2(M)  ini'tri,  la  tenqieratiira  ò costanti»  c non  risente 
le  variazioni  dipendenti  dalle  stagioni. 

Il  mare  si  riscalda  più  lentamente  delTaria  e perde  più  lentamente  il  suo 
calore,  ondi»  la  temperatni’a  dell’ai*i|na  presenta  oscillazioni  diurne  e annuali 
meno  estese,  e alla  snperlicie,  è in  media  di  1'*  più  calda  dell’aria  sojirastante. 

}*l<UìLt()ii.  — Sul  mare  f^alle^^ia  ima  miriade,  di  piccoli  or;j:anismi  animali 
e ve^i»tali  (die  passano  la  maf>:^ior  parte,  o tutta  la  loro  esistenza,  senza 
mai  toccare  il  fondo.  (Questa  enorme  massa  di  materia  vivimte,  diesi  desif^na 
col  nome  di  p/dnhton,  fa  parte  della  massa  liiinida,  come  i f>dul)uli  sono  ^di 
origani  costitutivi  del  san/^'iie.  Il  plankton  è intimamente  legato  alle  ipialità 
lisico-cliiniiclie  delle  aiapie  e ha  una  jiarte  importante,  (|iiantnn(|iie  tuttora 
non  (*onij)letamente  dilucidata,  sulle  reazioni  chimiche,  che  avvengono  nel- 
l’acijiia  (1). 

il  plankton  ahhonda  presso  le  coste,  nella  media  jirofondità,  si  assottiglia 
al  lar^o  e ni'^^li  abissi  e ha  una  grande  inijiortanza  pia*  la  piscicoltura, 
perchè  serve  di  alime»nto  vivo  ai  pesci  app(»na  schiusi  dall’uovo,  ai  molluschi 
e ai  crostacei. 

('oniposizione  chimu-a  (Inlk  (Kupui  di  inave.  — Ni»!!’ a(M|iia  di  mare,  si 

trovano  tutti  i minerali  solnhili  della  scorza  terrestre.  Dei  hO  corjii,  cosid- 

» 

detti  semplici,  heii  32  furono  riscontrati  nelle  acipie  dell’»  )ceano  e,  non  senza 
ra;4:ione,  si  ritiene  che  soltanto  jì;1ì  imperfetti  mezzi  di  indagine  hanno  impe- 
dito di  accertare  sin  ipii  l’esistenza  degli  altri  ’2H. 

( )ltre  ridrogeiiu  ed  ossigeno,  (piali  componenti  dell’acipia,  il  cloro,  sodio, 
magnesio,  potassio  e solfo,  formano  in  comhinazioiie  lajn  l’ossigeno  e con 
l’idrogeno  le  parti  sostanziali  dell’ acipia  marina.  Secondo  le  analisi  di 
.S(dimidt  si  trovano  : 


Cloruro  (li  sodio 

Cloruro  (li  iii!igm*HÌo 

Solfato  (li  magnesio 

Solfato  di  calcio 

Cloruro  di  potassio 

Hromiiro  di  magnesio 

Bicarbonato  di  calcio  cd  altri  sali 


in  100!)  parti 
(Il  ac(pia  marina 

in  ino  parti 
di  sali 
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2.27 
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1.27 

2.7  » 

0.61 

l.S  » 

0.05 

0.2  » 

O.OS 

0.1  » 

24.  SI 

100.0 

1 risultati  di  tali»  anttlisi  po(*o 
chi»  hanno  trovato  una  media 
ne  ha  trovato  .’D-j'P)  (2). 


difleriscono  da.  (pii'lle  di  Hihra  e HischolV, 
i dr),27  C'oQ  di  sali  e di  Dorchhammer,  che 


(1)  Bci'IIKI,  f.r  plankton  de  Hurface  en  haute  nier.  lìcvue  Seient.,  lUOO. 

(2)  lIciJCKS,  Oeeanof/rajia  ntatiea,  'rorino  ItUIl. 


PARTI-:  I.  — KlIENE  DELLA  NAVE 


1/ analisi  spettrale  dimostra  la  presenza  dell’arsenico,  cerio,  oro,  litio 
rubidio.  Nelle  alalie  e nelle  secrezioni  calcaree  di  animali  marini  si  è sco- 
])erto  arg'ento,  l)ario,  colialto,  ferro,  lliioro,  iodio,  manganese,  nichelio, 
[)ioml)0,  ])otassio,  silicio,  e zinco.  Alla  scoperta  dell’argento  nelle  acque  di 
mare  si  fu  condotti  dall’esame  delle  lamine  di  rame,  con  cui  si  rivestono 
gli  scali  delle  navi  di  lungo  corso,  ])ercliè  il  contatto  dell’acqua  salsa  col 
rame  genera  una  corrente  galvanica  ed  azioni  chimiche,  per  le  quali  si 
forma  del  cloruro  d’argento. 

Ma,  mentre  le  diflerenze  date  dall’analisi  dell’acqua  di  vari  mari  sono 
piccolissime  circa  la  qualità  delle  sostanze  disciolte,  sono  invece  assai  rile- 
vanti per  la  quantità  dei  sali,  variando,  per  es.,  il  cloruro  di  sodio  da  d 
nel  Mar  (àisj)io  a 21)  e ])iù  7oo  Mediterraneo  e in  j)roporzione  gli 

altri  sali  di  sodio,  magnesio  e calcio.  Inoltre  la  composizione  dell’acqua  di 
mare  varia  con  le  stagioni  })er  la  evai)orazione  e la  frequenza  delle  jìioggitq 
essendo  la  salsedine  maggiore  nel  periodo  di  siccità,  che  in  quello  delle 
pioggie. 

La  salsedine  generalmente  diminuisce  in  i)rossimità  delle  coste  per  lo 
scarico  delle  acque  dei  fiumi  nel  mare. 

L’acqua  di  mare,  essendo  in  contatto  con  l’atmosfera,  scioglie  l’aria  nella 
])roporzione  da  Vr,  ^ Vso* 

Le  proporzioni  dei  singoli  gas  dell’aria  sciolti  neiracqua  variano  con  la 
temperatura,  la  illuminazione,  il  movimento  delle  onde  e la  pressione  baro- 
metrica. La  quantità  di  ossigeno  ed  acido  carbonico  dipende  specialmente 
dalla  composizione  del  planìdon,  perchè  le  specie  animali  e vegetali,  di  cui 
è composto,  sono  soggette  agli  stessi  jìrocessi  biologici,  che  sulla  superflci(‘ 
dei  continenti,  e,  quindi,  gli  animali  sottraggono  all’acciua  l’ossigeno  e vi 
versano  dell’acido  carl)onico,  e,  inversamente,  i vegetali  assimilano  l’acido 
carbonico  e vi  versano  l’ossigeno  (1).  La  ])roporzione  dunque  di  questi  gas 
nell’ac(pia  dipende  più  dalla  distribuzione  del  plankton  e dal  contenuto  di 
esso  in  vegetali  ed  animali,  che  dalla  temperatura  ed  altri  fattori  fisico- 
chimici  dell’acupia  stessa,  e così  si  s})iegano  le  grandi  variazioni  osservati* 
nella  quantità  dell’ossigeno  e dell’acido  carbonico  da  differenti  ricercatori. 

Sulle  oscillazioni  diurne  e notturne  deU’acido  carbonico  e dell’ossigeno 
disciolti,  influiscono  pure  lu^lhj  stesso  senso  le  ])iante  acipiatiche  e gli  ani- 
mali marini. 

( ienerahnente  l’acido  carbonico  diminuisce  di  giorno  ed  aumenta  di 
notti*  1*  fos^igeiio  oscilla  in  senso  inverso:  si  accresce  di  giorno  e dimi- 
nuisce <li  notte.  « Lomme  ])ar  mie  sorte  de  respiration  la  grande  meiqcette 
immensiti*  vi  vanti*  d’organismes,  absorbe  et  degagé  alternativenient  les  gaz 


CI)  Kundskn,  Le  plankton  marin  et  les  (jaz  de  Vean  de  mer.  Ree.  scient.,  181)7. 
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CAPITOLO  VII.  — AMniKN'I'H  KSTKPNO.  l’aTMOSFKRA  MARINA.  IL  MARK  «Sa 


ii(*r(*ssiiiiT*s  all  niaiiitiiMi  de  la  vie,  (mi  iiiesurant  clia(}iic  soiilìle  à la  coiirsc 
i joiirnaliàrc  dii  soldi  » (1). 

L’acqua  di  mare  v<‘rs(j  le  costi*,  e specialmente  in  prossinutà  dello  shocco 
li  dei  condotti  luridi  dei  liiof^lii  abitati,  è ricca  di  sostanze  organiche,  di  azoto 


^ ammoniacale,  di  acido  nitroso  i*  nitrii'o. 

' Nelle  ricerchi*  di  Carta  (2)  nelle  acque  del  porto  di  (ìeiiova  si  trovarono: 

Quantità  inassiina  per  litro 

Sostanze  organiche  . * 0.41 


Acido  idtroso 0,00025 

Acido  nitrico 0,009 

Sali  ammoniacali 0,01 


(Queste  sostanze  scompaiono  fuori  del  {lorto  i*  ad  una  certa  distanza  dalliv 
shocco  delle  fop:ne. 

Hauclier  (d)  arrivò  alle  stesse  conclusioni  di  (òirta  e ddlomei  (4)  a r.ivorno 
e \'iare^^io  otti*nne  risultati  simili. 

Batteri.  — Le  specie  nncrohiche  sono  molto  ninrierose  nel  mare. 

h’ischer  (5)  alla  superfìcie  dei  mari  interni,  a [liii  di  tre  miglia  dalla  riva, 
trovò  002  germi  in  media  per  cmc.  e nell’Oceano  LScS. 

1 microrganismi  diminuiscono  di  numero  dalla  superfìcie  verso  la  j)rofòn- 
dità  e.  Hussel  (0),  prima  nid  golfo  di  Napoli  i*-  indi  nell’Oceano  Atlantico,  trovò 
che  la  melma  del  fondo  ih?  contiene  un  num(*ro  molto  maggiore,  che  non 
l’acqua  so[)rastante.  I.a  cifra  dei  batteri  dindnuisce  gradatamente  sia  ir*1- 
l’acipia,  che  nella  midma,  a misura  che  aumenta  la  profondità  e,  al  di  là 
di  d a 4 km.  dalla  costa,  la  j>roporzione  dei  liatteri,  sia  alla  superfìcie  che 
al  fondo  del  mare,  non  subisce  alcuna  influenza  dalla  distanza. 

I.a  quantità  dei  g(*rmi  si  riduce  di  numero,  man  mano  che  ci  allontaniamo 
dulie  coste.  Sanfelice  (7)  neU’acipia  di  mare  raccolta  nel  jiorto  di  Na})oli, 
allo  shocco  dei  canali  di  spurgo,  trovò  un  numero  rilevantissimo  di  batteri, 
che  già  a un  km.  dalla  costa  erano  diventati  pochissimi.  I.o  stesso  fatto  fu 
<limostrato  da  Marcantonio  ((S)  pure  nel  golfo  di  Najioli,  da  (7irta  (h)  lU'l 


(1)  Kkci  US,  La  terre,  voi.  IT,  Paris  1H81. 

(2)  Sull' iiK/uinameìilo  delle  acque  del  porto  di  Genova.  Giorn.  della  Società  Italiana 
d' Igiene^  1895. 

(d)  MiciUKi.,  Manuel  pratique  d'anaìiise  hactériolof/ique  des  eaux,  Paris. 

(4)  I inirrorqaniHnn  del  mare  e le  alterazioni  delle  pitture  delle  carene.  Hiv.  Mar.., 
1898. 

(5)  Zeitnchr.  f.  Ilìiqiene,  1889  « 1894. 

(9)  Ze.ilHchr.  f.  llin/iene,  Hd,  XI. 

The  hacterial  flora  of  thè  Atlantic  Oeean.  liotanical  Gazette,  1893. 

(7)  Ricerche  batterioloqiche  delle  acque  del  mare  in  vicinanza  delle  fo(f nature  e in 
lontananza  da  queste.  Roti,  della  Soc.  dei  naturalinti,  Na[)oli  1889. 

(8)  Ricerche  hatterioloqiehe  nuli' acqua  del  (jolfo  di  Napoli.  Giorn.  delle  Se.  Med.,. 
i 18‘»1. 

(9)  Loc.  eit. 
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])<)i‘t()  (li  (M'.jiova  t‘  (la  MiiKjrviiii  (1)  la^irc  )(M‘an()  Atlantico.  Pia'sso  le  cost(‘ 
la  ina^Lì"i()r('  polliizioia^  (l(‘lle  a(‘(jiie  si  osserva  al  monalito  della  inari'a  di- 
sc('n(leiit(‘,  laddove  con  la  inai’ca  inontantf?  la  polluzione  diininiiisce  con 
l’arrivo  dtdh'  ac(pic!  pure  dal  larp).  r,(‘  (MUU’enti  niaidiK'  ci  spi(‘^ano  1(‘  va- 
riazioni che  il  cont(uuito  niicrohico  subisce  in  alcuni  punti  dell’ < )ceano,  j)er 
il  (piai  latto  ogni  altra  interpretazione  ci  manca  e,  alla  su})erficie  dell’acipia, 
i batteri  sono  più  nunau-osi  sui  bordi,  (da^  al  centro  delle  correnti  inariiau 

La  latitudiiap  considerata  per  si'  sola,  ba  uiLinlbauiza  limitata;  le  acipie 
])iii  ric(da‘  in  microbi  si  trovano  tra  5'^  N.  e 4-^  S.  Per  la  latitudiia;  p<*i‘(> 
agisce  il  suo  l’attore  più  importante,  la  temperatura.  Le  ac(pa^  ])iù  riceda; 
in  mici’organismi  soikj  (pielle  la  cui  tompeu'atiira  suj)era  i 1-P;  elitre;  (piesto 
grado,  non  esiste  ])iù  alcun  rajìporto  tra  temjieratura  e contenuto  micro- 
bico; al  di  sotto  di  bP  il  numero  dei  germi  diminiiisct;  considerevolmente 
e iadl(‘  regioni  artiedie  vi  ba.  un’as;e])si  (piasi  assoluta:  1 germe  su  ogni 
11  me.  di  ac(pia  raccolta  jiresso  le  coste,  ladle  ricer(die  di  Levili  (2). 

La  (let)urazione  dell’acqua,  die  avviene  man  mano  si  j)roc(‘de  dalle  coste 
verso  il  largo,  dijiende  da  vari  fattori.  In  primo  luogo  è dovuta  ad  mìa  causa 
fìsica,  la  sedimentazione,  [ler  cui  i batteri,  come  tutte  le  sostanze  sospese, 
tendono  a de})ositarsi  al  fondo.  In  secondo  luogo  vi  concorre  la  diluzione:  i 
liatteri  del  mare  provengono  dalla  terraferma  e nel  mare  si  disseminano  e 
si  disperdono  nelle  immense  masse  di  acqua.  Infine  vi  jirende  parte  l’azione 
l>attericida  della  luce  solare,  messa  in  rilievo  specialmente  da  Procaccini  (3), 
e questo  fattore  dà  ragione  non  solo  delle  variazioni  del  numero  dei  germi 
in  uno  stesso  punto  della  superficie,  secondo  la  intensità  e la  durata  della 
insolazione  e l’ora  del  giorno,  ma  eziandio  spiiega  la  jiiù  grande  ricebezza 
microbica  delle  ac(pie  jirofonde  in  rapporto  con  le  superficiali,  ricebezza  die 
non  pu()  attribuirsi  ('sclusivannmte  alla  sedimentazione  e diluzione. 

I batteri  del  mare  jirovengono  per  la  massima  jiarte  dalla  terrafeiuna;  e 
Malato  (alvino  (i),  nel  porto  di  Pagliari,  trovi)  (die  vi  (‘  un  iinjuinamento 
jiorniale  e costante  dato  dalle  navi  ed  uno  occasionale  dato  dal  discarico 
(lidie  fogne  urbane  in  coincidenza  con  le  pioggie. 

La  flora  microbi(*a  did  mare  corrisponde  in  generale  alla  flora  acipiatile 
dtd  contiiK'iiti,  tuttavia  (‘  molto  ju'obabile  che  nel  mare  vivano  delle  sjiecie 
])roprie  (bdb'  acipie  salse,  (di  s(dnz()miceti  predominano  sugli  ifo-  e blasto- 
miceti,  e,  tra  gli  s(diizomiceti,  sono  più  abbondanti  i vilirioni  e le  sp(‘(d(;  fo- 
sforescenti. 


(1)  Loc.  (dt, 

(2)  Loc.  cit. 

(3)  PiJocACCixi,  iiKMlico  nella  niarina  italiana,  Itìjluenza  della  luce  xolare  sulle 

-ae<i>te  di  ritinto.  Anv.  delVlst.  d'hj.  sper.  dell'  Università  di  IStUt. 

(4;  Origine  e distribuzione  dei  germi  patogeni  nelle  acque  del  porto  di  Cagliari.  Ann. 
d'ig.  sper.,  1903. 
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I microbi  delle  ac(|iie  esercitano  coinple.sse  runzioni  biologiche,  tra  cui  hi 
j>iù  importante  è la  mineralizzazione  della  sostanza  organica.  Nel  mare,  come 
sui  continenti,  i costituenti  inorjzanici  sono  traslbianati  in  materia  vivente, 
dai  ve^n'tali  e,  a sua  volta,  la  mateida  viventi^  vi'^idale  è trasformata  in  materia 
viventi*  animah;  (albumina)  da^li  animali  stessi.  L’albumina,  sia  (jiiella  elimi- 
nata con  fj:li  t^scrt'ti  de^li  animali  vivisnti,  sia  ((nella  costituente  il  loro  or^ai- 
iiismo  do|)o  la  morte  di  (*ssi,  ()  trasformata  dai  l)att(iri  nitrificanti  in  ammo- 
niaca, acido  nitroso  <*  acido  nitrico.  (^iRista  decom|)osizione  si  avvera  al  fondo 
del  mart*,  presso  le  coste,  dove  si  accumulano  le  sostanze  or'^aniclie  ti  dà 
ragione  dt‘lla  scarst'zza  diessti  al  lar^^’o.  1 batteri  cosi  detti  dtiiiitrillcanti  j)oi 
s’incaricano  dell’ojiei-azione  inversa,  della  riduzione,  cioè,  dtdl’acido  nitrico, 
in  acido  nitroso,  in  ammoniaca  t*.  infine  in  azoto  lib(*ro,  che  rimane  sciolto 
neiractiua,  (.)  si  ()t*rde  nelLatuaisfera  (1),  e secondo  (Iran  (2)  (piesti  batteri 
<lenitrificanti  sono  forme  speciali  del  mare,  differenti  da  ((uelli  che  esercitano 
la  stt*ssa  funzione  bitjlogica  sulla  terraferma. 

Moruiìenti.  — Idactiua  dtd  mare  è sot^i>:t3tta  a movimenti  regolari  (marea 
c corrt'iiti)  e movimenti  iri-egoiari  (onde). 

l)(*i  movimenti  rt'gtjlari  le  correnti  esiilicano  influenza  soltanto  sui  fat- 
tori climatici. 

Invece  ha  una  diretta  e considerevole  influt^nza  sull’igit'ue  di  Itordo  la 
marea.  I.a  marca  è (piel  flusso  e riflusso  cht?  si  ri()ete  jier  due  volte  ogni 
g:iorn<j  lunare  di  50'  e 50",  not(3Vole  in  alcune  regioni,  meno  sensibile 
o (piasi  nullo  in  altre.  La  marea  è un  mezzo  importante  di  risanamento  dei 
jiorti  chiusi,  })er(*hè  la  bassa  marea  trasporta  al  largo  i rifiuti  versati  nel 
mare  dalle  cloaclui  cittadine  <;  l’alta  mart'a,  ri(,*ambia  Lacipia  iiupiinata  con 
l’ac.ipia  ])ura  dell’alto  mare;  percii)  nei  ()orti,  in  cui  la  marea  è j)oco  sen- 
sibile, le  navi  sono  circondate  da  un’ acipia  limacciosa,  di  odore  disgustoso 
c carica  di  sostanze  organiche  in  deconpiosizione  e i rifiuti  stessi  della  nave 
ristagnano  intorno  al  bordo. 

1 iiKjvimenti  ondosi  presentano  (iziandio  un  grande  interesse  jier  l’igiene, 
j)er(),  al  contrario  della  marea  ch(3  esercita  la  sua  influenza  sulle  navi  ferme, 
agiscono,  invece,  sulle  navi  in  movimento.  1 movimenti  ondosi  imprimono 
alla  nave  d<*lle  scosse  brusche  e rapide,  che  sono  la  cagione  del  mal  di 
man*;  jirovocano  cadute  ed  infortuni;  obbligano  a chiudere  tutte  le  ap(3r- 
tun*,  ])er  cui  viene  fortemente  ridotta  la  ventilazione  naturale;  rendono 
difìicile  (3  perfino  imjxjssibile  la  jiulizia  della  nave  e d(3lle  jiersone  e la  jire- 
jiarazione  d(*gli  alimenti  e,  in  breve,  perturbano  gravemente  la  vita  di 
bordo. 


(Ij  IbiANDT,  La  vie  daiiH  le»  mern.  Revue  Hcientifi(jiu\  IHiltR 

(2)  Studien  iihev  Meereshaktevien.  Reduklion  von  yUrafeii  loid  Nitriteli.  Benjens  Mu- 
«fum,  Ai'l)t)g  l‘JUL  Itec.  in  Centralbl.  f.  Jiakteriol.^  l‘J02. 
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CAPITOLO  Vili. 

Atmosfera  interna. 

(>0111(3  le  al)itazioni  urbane,  la  nave  ])ossie(le  un  ambiente  atmosferico  spe- 
ciale , che  Fonssa^rives  inf^-e^niosamente  definiva  clima  nautico.  L’aria 
esterna  dentro  le  navi  sul)isce  [)rofonde  modificazioni  nello  stato  lisico  e nella 
comj)osizione  chimica,  perchè  soggiace  a speciali  cause  di  viziazione  die 
sono  le  s(*guenti  ; 

1."  Funzioni  l)iologiche  degli  organismi  viventi,  per  le  quali  si  impove- 
risce di  ossigeno,  si  carica  di  acido  carbonico  ed  aumenta  il  grado  igrome- 
trico e la  temperatura. 

2.0  Alterazioni  di  origine  industriale  f)er  l’esercizio  dei  complicati  mec- 
canismi esistenti  a bordo,  le  quali  consistono  nella  mescolanza  dei  gas  della 
combustione  del  carlxin  fossile,  nel  riscaldamento  e nell’aumento  del  vajìor 
acqueo. 

3.0  Inquinamento  con  iiolveri,  gas  e vapori  provenienti  dal  carico,  dagli 
aj)provvigionamenti  e dalle  sentine. 

r>()  studio  di  questa  atmosfera  interessa  sommamente  all’igiene  navale,  da 
una  parte,  perchè  ogni  cambiamento  tìsico  o chimico  di  questo  elemento  si 
riverbera  sull’organismo,  e,  dall’altra,  jiercliè  esso  è utile  per  stabilire  il 
fabl)isogno  della  ventilazione  e })er  controllarne  il  funzionamento. 

(Questo  studio  comprende: 

1.0  la  tem})eratura, 

2.0  lo  stato  igrometrico, 

3.0  la  composizione  chimica, 

i-.o  il  pulviscolo. 

Tenìpcvatnva.  — l.a  temperatura  differisce  sensibilmente  nei  piani  per 
abitazione  e in  (pielli  per  lavoro. 

1 piani  per  abitazione,  batterie  e corridoi,  sono  compresi  nella  [larte  emersa 
e quindi  sono  circondati  dall’atmosfera  libera  del  mare,  con  la  (piale  comu- 
nicano direttamente  j)er  nu'zzo  delle  a])erture  aeratorie. 

La  temperatura,  jxmtìÌ),  di  (piesti  piani  dipende  princijialmente  dall’am- 
biente  esterno,  piuTdiè  la  scarsa  protezione  termica  delle  pareti  e le  larghe 
comunicazioni  con  l’ambii'iite  esterno  tendono  a mettere  in  eipiilibrio  termico 
la  tenqieratura  (bdl’aria  interna  con  la  t(‘mperatura  dell’atmosfera  esterna; 
dipende  dalla  insolazione  e infine  dalhi  sorgenti  proprie  di  calore  della  nave. 

In  (pianto  all’insolaziomq  l’effetto  termico  dipiuide  in  primo  luogo  dalla 
durata  dell’azione  del  sole  e perciò  varia  con  la  latitudine,  a cui  si  trova  la 
nave,  e,  jxàchè  (jiiesta  è un’abitazione  mobile,  per  ogni  parete  varia  anche 
con  la  posizione  della  nave  stessa. 
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In  si'coiulo  liio^o  hi  insolazioin^  (lijx'iidv  dalla  intensità  dei  rafj:p:i  ealorifìci. 
Se  non  esist(‘ss(i  l’ atmosfera,  dal  sole  sopra  1 enif).  di  superliede  arrive- 
rebbero of^ni  minuto  j)rimo  2-2,5  piccole  calorit^  (costante  solare  secondo 
Lanj^li'V,  \'iolle  e Iti/.zo);  ma  l’atmosfera  modilica  l’intensità  calorilica  dei 
ra^i^i  solari,  secondo  l’ iiadina/.ioiuì  di  essi,  cioè  si^condo  la  massa  d’aria  cbe 
attraversano,  (piindi  la  (piantità  di  calorico,  ricf'Aiita  dall’unità  di  sup<u'- 
licit»,  varia  con  la  posizione  del  sole. 

I.’elìètto  tiMunico  j)oi  è in  rapporto  con  la  inclinazioiui  e col  colort;  (h*lla 
j)aret(‘  col|iita  dai  rae:j^i  calorilici.  I.a  inclinazione  d(*lle  jiareti  differisce  se- 
condo la  forma  <‘st(*rior(‘  della  nav(!,  secondo  la  sezioiu;  di  ipu^sta  (jirua, 
centro,  jioppa)  e s(‘condo  l’albv.za  del  locahì  sulla  linea  d’acipia,  (piindi 
reiètto  termico  diptmde  mediatamente  da  (piesti  altri  fattori.  Le  navi  ita- 
liane hanno  le  jìiireti  esterne  divergenti  sul  jiiano  di  ^’alh'ggiamento  per  cui 
i raggi  Solari  I(^  incontrano  in  un  sol  momento  in  senso  perpendicolare;  le 
navi  francarsi,  invece,  hanno  murate  convergenti  e perci(')  i raggi  solari  le 
colpiscono  j)er  un  tempo  [)iù  lungo  in  senso  iierjiendicolare. 

Il  colore  (hdlo  scafo  influisccì  sulla  temperatura  interna  in  ragione  della 
(luantità  dei  raggi  calorifici  risp('ttivamfmt(;  assorbiti,  o riflessi. 

( )gni  nav(*  poi  possiede  sorgenti  autoctone  di  calori'  che  sono  rappresentate 
dall’uomo  sti'sso,  dalla  illuminazioia^  artificiah',  (>  dalla  acca'iisione  (h'ihi 
caldai(‘. 

Lalla  vita  animale  si  sviliifijia  una  somma  di  calore,  cIkì  agisce  sojirattutto 
sulla  temperatura  notturna,  percdiè  di  giorno  i {liaiii  p(*r  abitazione  sono 
(piasi  sempr(Mlisabitati.  Sopra  una  grandi!  nave,  dei  500  uomini  dell’c'ipiipaggio 
soltanto  la  metà  rijiosa  sotto  coperta,  onde  bisogna  t(*ner  conto  del  calorico 
irradiato  soltanto  da  250  jicrsone.  ( )gni  uomo,  secondo  Rubner,  emette  jx'-r 
irradiazioni*  150  (’alorie,  se  sta  in  riposo  e 200  se  lavora  moderatamente, 
onde  nelle  2d- on*  (considerate  10  di  lavoro  e l i di  riposo)  circa  .‘hSOO  calorie. 
(,)uin(li  250  persone  emetteranno  in  24  ore  050,000  (’alorie;  cioè  tanto  calo- 
rico da  j)ortare  da  0'*  a 100^  hi  temperatura  di  jiiù  di  0 tonnellate  d’acipia. 
(^Miesta  produzione  di  calore  è relativamente  minore  sulle  navi  pili  piccole; 
ma,  ad  un  e(piipaggio  meno  numeroso  i*  ijuindi  ad  una  minore  emissione  di 
calorico,  corrisponde  un  minor  tonnellaggio  e ipiindi  una  minore  capacità 
de^li  ambienti  e una  minore  (piantità  di  aria  da  riscaldare. 

.Vltra  sorgente  di  calore  è la  illuminazione  artificiale,  (yhiesta  è oramai 
generalmente  la  elettric^a  ad  incandescenza  e sussidiariamente  a candele 
steariche.  Dai  miei  calinoli  sul  calorico  sviluppato  dai  mezzi  d’illuminazione, 
sulla  IV/cc.sc,  dai  bfl  fanali  eliittrici  in  10  ore.  di  accensione  si  irradiano 
102,500  Calorie,  e (piando  si  usa  la  illuminazione  a stearina  dalle  207  can- 
dele si  irradiaiKj  105,110  (hilorie. 

Sulle  navi  a vapoiM*  in  navigazione  le  caldaie,  principali  jx*!*  le  mac- 


1)1) 


pAiriT:  I. 


KilKXK  DKLLA  NAVK 


chine  moti'ici,  e in  porto  (jiit'lh*  ausiliarit!  jxìi'  i servizi  interni,  sviliipj)ano 
costant<Mnent(‘.  inrin^-ente  (pauitità  di  calorico.  Tu  cliihjg'rannno  di  carl)one 
])rodiic(‘  con  la  (*ond)nstion<'  700  Ca.;  100  tonnellati',  consumo  nietlio  (runa 
f^randt'  nave  in  naviii-azione,  pr(jducono  70,000,000  (aloide.  Idiafj^ran  parte 
di  (piesto  calorico  si  traslornia  in  hjrza  meccanica,  una  ])arte  si  jierdti  col 
fumo;  ma.  m*  rimaiu'  sfunprii  una  (piota  consid(3revol(',  (da',  s’irradia  prima 
nei  conijiartinuMiti  d(dle  mac(diint‘  e caldaie,  e si  diffonde  indi  a tutta  la 
nave.  1/iri‘adiazione  ò.  ])iù  siuisiOile  md  j)iano  di  corridoio,  e spi'cialmente 
in  (piella  j)art(‘  di  esso  immedia tamentii  sopra])posta  alia  sorgente  calorifica, 
e si  accanitila  ognora  ])ii'i,  (pianto  })iù  si  ])rolunga  l’accensione  delle  caldaie. 

L’azione  di  (piesti  fattori  c modificata  da  altre  intliK.mze. 

La  vc'iitilazioiie  tende  ad  (ujuilihrare  la  temperatura  interna  con  la  esterna 
'•(3  (piindi  nelle  hattcude  vaste,  dove  il  rinnovamento  dell’aria  è molto  (3steso, 
la  ditlerenza  di  temperatura  tra  l’ estenua  e l’interno  (3  minore,  che  noi 
j)iccoli  locali,  come  camerini,  latrine,  ecc.,  in  cui  il  rinnovamento  ò ])iù 
limitato. 

Nei  ridotti  lo  spessore  della  jiarete  oppone  allo  scambio  di  calorico  un 
ostacolo  maggiore  che  la  sottile  parete  delle  batterie  e corridoi;  nei  came- 
rini le  intercajìedini  tendono  a rendere  in(li])eii(lente  la  temperatura  interna 
dalla  (‘sterna. 

I locali  })er  lavoro  e i (lei)ositi  si  trovano  al  disotto  del  ponte  di  corridoio 
(e  sulle  navi  militari  anche  al  disotto  del  ponte  corazzato),  sono  separati  dal- 
Latmosfera  esterna  per  mezzo  di  uno,  o di  due  altri  piani  soprapjiosti  (3  co- 
municano con  essa  mediante  aperture  })iù  strette  e meno  numerose  ; stanno 
sotto  la  linea  di  galleggiamento  e sono  circondati  dal  mare,  da  cui  jier 
molta  parte  didla  loro  (‘stensione  sono  separati  dalle  carljonaie,  che  for- 
mano tutto  intorno  un  cuscinetto  C(jil)ente. 

In  (piesti  piani,  (piando  ò.  accesi;  un  certo  numero  di  caldaie,  lo  stato  ter- 
mico (‘  dominato  dal  calorico  emesso  dalla  combustione  del  carbon  fossil(3 
j)(‘r  irra(liazion(3  dai  forni,  dalle  caldaie,  dai  cilindri,  dai  tubi,  ecc.  Il  calorico 
si  dillonil(‘  in  tutto  il  vasto  spazio  delle  camere  delle  macchine  e caldaie  e 
da  (pii  ))assa  ai  locali  contigui,  (‘h'vandone  sensibilmente  la  temperatura. 
L’elevazione  della  tt‘mj)eratu!-a  cons(‘gue  rapidamente  alla  accensione  (1(3Ì 
forni  e raggiunge  il  massimo  già  n(‘lle  j)rinie  '2i  or(3  ; il  raffi-eddamento  in- 
vec(‘  ()  lento,  e l’aria  di  (jiiesti  loc'ali  non  assume  la  tt‘mperatura  degli  altri 
piani,  S(‘  non  dopo  sei  ad  otto  giorni. 

(^iiamh.)  tutte  le  caldaie  sono  s])(3nte,  la  t(3mj)eratura  di  (piesti  piani  di- 
])ende  soprattutto  dalla  temperatura  dell’accpia  circumamlàente.  L’azione  di- 
retta del  sole  non  giunge  in  (piesti  fondi  t3  le  sorgenti  autoctone  di  calore 
sono  limitate  ai  ixjchi  uomini,  che  vi  lavorano  e alle  poche  lamj)a(le  accese  ; 
onde  il  contatto  della  parte  immersii  dello  scafo  con  l’ac(pia  tende  a man- 
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teiu'i*»*  (‘ostantrmrntr  hi  lamiera  in  (Mjuilihrio  tannico  con  la  tcin|)cratin  a 
•(lei  mare.  M,  poiché  la  temperatura  (h*ll’ac(|iia  è j)iiì  e(pia!)ili;  che  (piella 
<lell’aria,  la  navi  basse  <li  bordo  soUVono  minori  variazioni  di  temj)m*atura, 
4*  p(*r  l(j  stes.so  motivo  le  escursioni  termi(di(‘  sono  meno  (estese  nei  locali 
<l(dla  j»arte  immersa  (die  in  (pudli  (lidia  partii  emersa. 

Da  (jUi'sta  coinphissità  di  fattori  risulta  chi*  lo  studio  (Udii;  coudizioiii  ter- 
niiidii'  dtdhi  navi  non  piU)  dai'e  chi'  risultati  limitati  a speciali  condizioni, 
onde  la  termoinidria  nautica  comparata,  invocata  dal  l’’onssa^’riv(‘s,  difli- 
vilmenti*  potrà  IdrniiM*  coiadusioni  estendibili  da  ima  nave  all’altra. 

In  ‘^uMit'rah'  nei  {liaiii  piir  abitazioni!,  nella  standone  invernale  ((piando 
manca  il  riscaldamento),  la  temperatura  interna  supera  la  esterna  di  D a .‘1 
nella  stagione  estiva  gli  ambienti  interni  sono  })iù  caldi  di  S'^-lO^  dell’esteimo. 

Hourel-Roncière  (1)  trovi)  che  tra  il  lato  esposto  al  sole  e quello  all’ombra 
la  dinéreiiza  di  temjieratura  giungeva  talvolta  a 10'^  e,  che  questa  diriéreiiza 
era  specialmente  marcata  nella  stagione  invernale. 

1 locali  inferiori,  a caldaie  spente,  sono  d’inverno  e d’ijstate  j)iii  freddi 
(die  i locali  .soprastanti.  Per  lo  contrario,  quando  le  caldaie  sono  in  funzione 
la  tempei'atura  raggiunge  limiti  ajtpena  tollerabili.  Nelle  camere  delle  mac- 
elline dinamo  la  media  tempei-atiira  è su[)eriore  per  li;  ])iii  ai  45^^  poco  in- 
feriore è nelli;  macchine  |)rincipali  e nelle  caldaie  e non  di  rado  supei'a  i 40^’. 

rinuUtii  (ìrU'avid.  — (ili  igienisti  navali  si  sono  in  ogni  ti‘m})o  ])r('occu- 
}tati  della  umidità  deH’aria  sulle  navi  e il  Fonssagrives,  mezzo  secolo  fa, 
-scriveva  che  <'>  la  \)rtit(‘  (jiuttLiité  (l'<uia  (juj*  hi  inei'Jait  pénétrer  tons  le.s  Joiit’.s 
à trarri's  /e.s  Jhiitfs  (l’un  ìkivlì'v  n'iwpose  pus  la  vie  do.s  Diarins  à (h\s  nioin- 
ch'es  pih'ils  r/fie  /ps  tn/iprtes  (‘ontre  /psrjiieilps  pile  Ips  fovea  a /ultpi' ». 

F in  ellétti  molti!  cause  sulle  navi  di  quell’epoca  C(jncorrevano  ad  elevare 
l’umidità  dell’ambiente  atinosferic.o  interno  delle  navi:  l’acqua  delle  sentine 
non  mai  asciutte,  jx'ridiè  dagli  scali  in  legno  trasudava  costantemente  acifiia, 
l’umidità  della  zavorra  costituita  da  sfibbia,  e talvolta  perlìno  da  terra,  e 
inline  i grandi  lavaggi  dei  jionti  inferiori. 

K a queste  cause,  poi,  dopo  l’introduzione  del  vapori!  per  la  ])ropulsione 
delle  navi,  se  ne  aggiunse  un’alti’a  assai  rilevante,  cioè  il  va])or  d’acqua, 
che  sfuggiva  dalle  maciddiuq  la  cui  costruzione  era  ancora  imperfetta,  e si 
dilVondeva  per  tutti  i piani  delle  navi  amj)iamente  comunicanti  da  j)rua 
a i)op|)a. 

(,)uesta  o|)inione  sull’umidità  (lidie  navi  si  è tramandata  per  tradizione  sino 
ai  nostri  giorni,  ed  è cosi  radicata  neU’aiidiiente  marinai'esco,  (die.  recherà 
a molti  non  piccola  sorprc'sa  l’a[)prendere  (die  le  ricerche  speidmeiitali  (làmio 
■diritto  di  dubitare  della  esistenza  di  una  i^rande  umidità  sulle  nuove  navi. 
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111  vero  surfi:('nti  (riuiiidità  non  mancano  anello  presontimionte  a bordo, 
ma  sono  iiKaio  Torti  di  un  tempo  o sorio  contrastate  dalla  ventilazione  più 
attiva. 

Una  causa  di  umidità,  comune  alle  navi  anticdie  come  alle  nuove,  è 
l’uomo  stesso  che  emette  in  24  ore  con  la  respirazione  iiolmonare  e la  traspi- 
razione cutanea  circa,  1,500  grammi  di  acqua,  cioè,  facendo  il  calcolo  ])er 
una  grande  nave,  di  cui  metà  dell’eipiipaggio  (250  uomini)  vive  sotto  coperta, 
con  qut'sto  mezzo  ogni  giorno  vengono  versati  nell’aria  3/5  chilogrammi  di 
acapia  allo  stato  di  vapore. 

Vi  è ])0Ì  il  lavaggio:  sulla  coperta  delle  navi  vcmgono  versate  ogni  mat- 
tina d('ll(^  tonnellate  di  acqua  di  mare  per  lavare  il  ponte;  ma  (piest’acqua 
non  })enetra  nei  ])iani  inferiori  e non  può  avere  che  un’ inllueiiza  indiretta, 
in  det(umiinate  circostanze,  sullo  stato  igrometrico  dell’atmosfera  della  bat- 
teria. Il  fasciame  di  legno  della  cojìerta  per  il  lavaggio  con  acqua  di  mare  si 
impregna  con  sali  deliquescenti,  che  alla  notte  assorbono  l’umidità  dell’aria 
e,  quando  nelle  regioni  temi)erate  e calde,  i j)rimi  raggi  del  sole  })roduc(mo 
la  evaporazione  dei  vapor  d’acqua  assorbito  dai  detti  sali,  si  ha  raffredda- 
mento della  jiarete  superiore  delle  batterie  e condensazione  del  vajìor  ac(piec> 
atmosferico  su  di  essa.  Ciò  avviene  nei  tropici  anche  doi)o  forti  acquazzoni. 

Nei  piani  inferiori  dopo  la  sostituzione  della  pavimentazione  in  legno  con 
quella  di  linoleum,  il  lavaggio  a grand’acqua  è stato  abolito  e il  pavimento 
si  netta  con  redazze  umide;  si  è cosi  molto  attenuata  quella  sorgente  di 
umidità,  contro  cui  si  erano  levate  alte  le  ire  degli  scrittori  d’igiene  navale. 

Restano  ancora  le  macchine  })rincipali  ed  ausiliario,  da  cui  si  dirama  una 
rete  immensa  di  tubi  lunga  parecchi  chilometri.  Le  giunte  dei  tubi  non 
sono  stagne  in  modo  assoluto  e,  benché  questo  inconveniente  sia  con  i nuovi 
mastici  quasi  eliminato,  pure  da  qualcuna  di  esse  sfugge  (jualche  filo  di  vapor 
acqueo  che  si  diffonde  nell’amijiente  e secondo  Uochard  e Bodet  la  (piantità. 
di  acfpia  delle  caldaie,  che  viene  i)erduta  in  questa  guisa  è sopra  le  corazzate 
di  circa  4 tonnellate  al  giorno.  Ma  (juesti  comj)artimenti  sono  separati  rpiasi 
assolutamente  dai  soprastanti  e il  vapore  diffuso  nell’aria  viene  aspirato 
prontamente  dai  grandi  osterigi  nelle  camere  delle  macchine  e dai  fumaiuoli 
in  (juelle  delle  caldaie,  cosicché  non  giunge  nei  j)iani  abitati,  di  cui  le  aper- 
ture di  comunicazione  con  i detti  conqìartiim'iiti  servono  solo  per  la  vtaiti- 
lazione  d’immissione.  Inoltre  in  (piesti  ambienti,  allorché  sono  accesi  i fuochi,, 
l'aria  ha  una  temperatura  (‘levata  e j)U(')  assorbire  una  notevole  (piantità  di 
vapore  acqueo  in  rapporto  (*ol  grado  della  sua  temj)eratura,  senza  che  arrivi 
al  grado  di  saturazione. 

Altra  causa  dell’umidità  atmosferica  é l’acijua  di  mare,  hi  cui  ondati'  su- 
perano le  pavesate  e si  riversano  nei  piani  inferiori  per  la  via  did  Ixjcca- 
p(jrti,  e penetrano  in  tutti  i locali  j)er  le  commessure  dei  portelli,  occhi  di 
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<Mil)i<*,  (*(•(*.,  (|uaii(i()  il  inarp  à molto  abitato  : ma  ò (pu'sta  ima  causa  iioii  l'rc- 
■(|Ucutc  (Icirumidità  atmf)srcrica,  pcrclic  Uì  navigazioni  con  mare  burrascoso 
sono  piuttosto  eccezionali. 

Inlìne  un’ultima  causa  di  umidità  proviene  dalla  evajxirazione  deU’acqua 
<lell(3  siedine. 

I>all(3  mie  riceridie  sperimentali  sudi;  navi  Moroì^ini,  Lonihardia  e \'a- 
cc.se  (1;  risulta  che,  idla  tonda  e nelle  brevi  traversate,  runndità  atmosferica 
nei  grandi  locali  nim  i-af^f^iinif^e  mai  il  massimo  di  saturazione,  e si  trova 
nei  limiti  (die,  secondo  ripiene,  sono  più  indicati  per  rorganismo  umano, 
cioè  circa  bO'è'o,  di  rado  supei*a  i ed  eccezionalmente,  })ei*  il  rnecca- 

iiismo  ^ià  spiegato,  si  ha  la  {irodiizione  di  rugiada. 

Invece  nei  picc.oli  ambienti  (camerini  e })iccoli  (juadrati),  non  provvisti  di 
mezzi  di  ventilazione,  l’aida  al  mattino  è satura  di  vapor  acqueo  e ne  ab- 
bandona l’eccesso  sotto  forma  di  goccioline  sospese  alle  pareti  più  fredde, 
l.e  stesse  ricerche  hanno  dimostrato  che  l’umidità  relativa  è maggiore  al 
mattino,  jirima  della  sveglia,  che  durante  le  ore  del  giorno  ; sigierà  l’umi- 
dità atmosferica  esterna  da  1 al  ; ed  aumenta  generalmente  dall’alto 
verso  il  basso,  ma  non  vi  è un  rap})orto  diretto  tra  la  fiosizione  del  locale  e 
il  suo  stato  igrometrico,  perchè  in  locali  situati  nei  piani  bassi  si  trova  non 
di  raro  un  minor  grado  di  umidità  relativa  che  in  locali  ])iù  alti;  invece 
l’umidità  relativa  ha  un  rapjiorto  costante  col  rinnovamento  d’aria,  e,  {ler 
(*sso,  con  i mezzi  di  ventilazione  naturale  e artificiale,  di  cui  il  locale  è 
pi'ovvisto. 

(.Questo  fatto,  insieme  con  i diflèrenti  materiali  di  costruzione  e con  la  mi- 
gliorata costruzione  delle  macchine,  dà  ragione  della  non  eccessiva  umidità 
deU’amhiente  interno  delle  nuove  navi  in  confronto  con  le  antiche,  perchè 
la  ventilazione,  portando  continuamente  dall’estei'iio  aria  meno  umida  a cui 
l’ambiente  cede  |)arte  del  jiroprio  vajior  d’acqua,  ed,  asixirtando  fuori  aria 
più  carica  di  vapor  ac(pieo,  riesce  a mantenere  l’umidità  relativa  interna  ad 
un  grado  non  soverchiamente  elevato  e ciò  sjiiega  eziandio  che  i soli  locali, 
in  cui  la  tensione  del  vapor  d’acipia  raggiunge  il  punto  di  saturazione,  sono 
i più  ristretti,  cioè  (piedi  in  cui  la  ventilazione  o non  esiste  adatto,  o è in- 
sudiciente. 

Naturalmente  le  nue  osservazioni  sono  limitate  e non  si  jiossono  estendei-e 
1«‘  dette  conclusioni  a tutte  le  navi  senza  grande  riserva.  Bisognerà  jiertanto 
moltiplicare  le  osservazioni  su  molte  navi  (;  nelle  varie  condizioni  di  essi;, 
in  ra|)j)orto  con  le  ore  del  gi(jrno,  col  lavaggio,  con  i mezzi  di  ventilazione 
edi  riscaldamento,  o in  varie  circostanzi*:  regioni  fredde,  mari  tropicali,  ecc.; 
c,  se  le  dette  conclusiiaii  saranno  confeiunati*,  i danni  dell’umidità  di  bordo 

(1)  L(i  ventilution  dea  naviren  de  (juerre.  Ilappnrl  aux  X>>>^  Cun(jrèn  Intern.  d^llìiy., 
J'aris  lyOO. 
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suiror^aiiisnio  umano,  cosi  temuti  dapali  ip:ienisti  e dagli  uomini  di  mare, 
dovi'aimo  di(diiararsi  insussistenti  e scom^iarirà  un  altro  dei  numerosi  pre- 
giudizi marinari. 

(^onìposizionc  chiniìca.  — I.a  comj)osizione  chimica  dell’aria  atmoslerica 
viene  modificata  a bordo  dai: 

(i)  prodotti  della  resjiirazione  e perspirazione, 
h)  prodotti  della  illuminazione  artificiale, 
c)  jìrodotti  della  comi /ustione, 

(ì)  prodotti  dei  processi  di  decomposizione. 

a)  l’n  uomo  adulto  assorbe  con  la  resjiirazione  circa  dO  grammi  di  ossi- 
geno all’ora,  onde  durante  la  notte  media  di  10  ore,  l’erpiipaggio  di  una 
grande  nave  di  500  uomini,  di  cui  la  metà  riposa  nei  dormitori,  sottrae  al- 
l'aria di  cpu'sti  kg.  75  circa  di  ossigeno.  L’uomo  adulto  poi  emette  in  un’ora 
circa  dd  grammi  di  acido  carbonico  e,  rijietendo  lo  stesso  calcolo,  durante 
la  notte  sono  versati  nei  dormitiad  kg.  82.500  circa  di  acido  carbonico. 

Lo  s}iazio  di  cui  dispone  ogni  dormiente  è inferiore  a 10  me.,  onde  se  man- 
casse il  rinnovamento  dell’aria,  l’aria  di  questi  locali  ben  tosto  perderebbe 
tanto  ossigeno  e acquisterei ibe  tanto  acido  carbonico  da  divenire  presto  irre- 
spirabile. 

h)  La  illuminazione  aidifìciale  ad  olio  e stearina  rappresentava  una  grave 
soi'gc.mte  di  viziazione  dell’aria;  ma  ora  questa  sorgente  con  la  illuminazione 
eb'tti'ica  è del  tutto  bandita. 

c)  < )gni  giorno  a bordo  sono  bruciate  molte  tonnellate  di  carbone;  ma  i 
})rodotti  della  combustione  vengono  rapidamente  e completamente  evacuati 
all’t'steriio  e non  banno  influenza  sulla  composizione  cbimica  dell’aria. 

(!)  1 })rocessi  di  decomposizione  banno  una  inq)ortanza  molto  limitata  ri- 
spetto alla  viziazione  dell’aria.  Invero  le  sentine,  che  costituivano  una  volta 
una  cagione  assai  teunuta  d’iiKpiinamento  dell’aria,  si  possono  oggi  mante- 
nerc?  asciutte  (‘  risanare  in  modo  da  evitare  emanazioni  gassose  nocive;  tra 
i matc'riali  j)er  (‘ostruzione,  le  alttu-azioni  del  legno,  che  un  tempo  alteravano 
l‘oi‘tement(!  Parie,  sono  (jggi  trascurabili  j)er  il  poco  uso,  che  si  fa  di  (piesto 
materiale:  il  ferro,  ossidandosi,  sottrae  ossigemo,  ma  nei  locali  abitati,  si 
ri(*()pre  con  vernici,  onde  anche  (piesta  causa  di  alterazione  (ì  per  gran 
j)ai‘te  evitata  ; e infila*  gli  approvvigionana*nti  possono  {)rodin*re  un’alterazione 
dell’aria  solamente  in  casi  ('ccezionali. 

('ome  indice  della  purezza  (b'il’aria  gli  igienisti  navali,  sull’(*s(*mpio  di 
L(*tt(‘nkofer,  hanno  assunto  la  quantità  di  acido  carbonico  e ladla  b'ttera- 
tura  si  trovano  molti  risultati  di  ricerche  eseguite  su  navi  nord-ana3i*icane, 
ingb*si  e t(‘descbe. 

Sulb*  navi  italiane  le  jirina*  ric(*r(’be  fui'ouo  praticate  da  d’riniarcbi  (1),  il 


(1)  luiMAUCUi,  medico  nella  imiriua  italiana,  ('onnìilwiizìoni  ‘Kjieniche  iìitorno  al- 
l' (icrtdzioiu-  (IcUd  /L  Stive  « Lepdiito  » e lipi  (ilìiiii.  Jitii.  di  Mt-d.  Snv.^  ISStó. 
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<|uale  trovò  di  Motto,  n portolli  chiusi,  da  1,20  di  acido  cari)onico  nella 
batteria  sino  a .‘1,1.0  lad  coiMÙdoio. 

Nel  IIMIO  indio  studio  (hdla  ventilazioia;  sulle  navi  da  giuu-ra,  succitato, 
(d)bi  occasione^  di  ricei’care  l’acido  carl)onico  nei  locali  per  abitazione  vtu’so 
1(‘  ore  quattro  d(d  mattino,  poco  prima  (hdla  sv(‘fj:lia,  e in  (pudli  per  lavoro 
in  tutte  le  ore  del  giorno  (;  della  notte  e in  tutte  h;  condizioni  in  cui  si  pU('> 
trovai’c  una  nav(‘. 

I)a  (pi(‘st(^  ric(‘r(di(?  risulta  (die  ladh',  batteri^',  corridoi  e in  generale  in  tutti 
i locali  vasti,  aindui  di  nott(3  e duranti^  le  navif^-azioni,  l’acido  carbonico  non 
siqiera  O,.')!)  e,  indie  ])iù  sfavorevoli  condizioni  di  ventilazione  (naviga- 
zioni t(‘mj)<'stos(‘,  notti  molto  freddi!  con  boccaporti  (diiusi),  si  ra^-gdun^-e 
un  massimo  di  (),l)i  " (,,3;  inv(!(*e  in!Ì  luoj^dii  stn!tti  (!  limitati  da  j)arati(!,  come 
ospedali,  (piadrati,  cannudni,  e ridotti,  di  ^j,iorno,  nei  poidi  (!  durantt!  le  na- 
vigazioni trainjuille,  la  ])roporzione  di  acido  carbonico  ('!  ])r('ss(j  a jioco  come 
ne^di  ambititi  j)recedenti;  al  contrario  di  notti',  e durante  li!  navigazioni 
agitate  anche  di  giorno,  l’acido  carbonico  si  trova  nella  quantità  media  di 
l,.*}.")  ‘7yy;  tra  questi  locali  in  j)eggiori  condizioni  sono  i camerini  degli  uftìciali 
I!  sottuftudali,  in  cui,  di  notte,  si  ha  costantementi!  pili  di  1 e spesso  l,u7(io 
di  acido  carlìonico. 

Nc'i  locali  pi't*  lavoro  si  è riscontrata  una  quantità  massima  di  <1,70  'Voo. 

(Questi  risultati  discordano  dalle  precedenti  ricerche  di  d’rimai'chi,  ( laertni'r, 
Ninnis,  Rattray,  Ilaines,  ecc.,  e.  eh')  si  pui)  attribuire  da  una  parte  alla  di- 
versa struttura  di'lle  navi,  e specialmente  ai  mezzi  di  ventilazione  in  us(.),  e 
dall’altra  ai  dillerenti  metodi  di  ricerca  impiegati. 

In  un  successivo  lavoro  (I),  studiando  l’alterazione  (lell’aria  nei  doppi 
fondi,  trovai  l’acido  carbonico  aumentato  sino  a 1 i 7oo  e quest’aumento  era 
acconqtagnato  da  una  forte  diminuzioni!  d’ossigeno. 

Altre  ricerche  sull’atmosfera  delle  navi  sono  state  praticate  riguardo  alla 
presenza  dell’ossido  di  carbonio  e deU’ozono. 

< )nimus  (2)  pratici)  la  rici'rca  dell’ossido  di  (*arl)onio  col  cloruro  di  palladio 
nelle  cai-bonaie  e negli  altri  depositi,  senza  mai  rinvenirne. 

Le  ricerche  suU’ozono  furono  fatte  da  .Jacolot  e Hoiirel-Roncii're  (d),  ma 
non  diedc'ro  conclusioni  degne  di  essere  siignalate. 

Pii/rinrolf).  — Le  immondizie  de[)ositate,  sui  pavimenti  formano  la  p(.)lvi!re 
<ì()r//iìrntf‘^  la  quale,  se  in  (pialsiasi  modo  viene  sollevata,  diviene  fiallpfi- 
ijiantr,  o altrimenti  detta  pulviscolo  atmosferico. 

11  pericolo  delle  polveri  delle  immondezze  sulle  navi  ('•  a un  dipresso  lo 


(1)  1/ altrvazìouc  dell' aria  nei  doppi  foìidi  delle  novi.  .Inn.  di  Med.  Xov.,  1901. 

(2)  medico  nella  marina  Iranees**,  XateH  d'Inpjiì’ne  mir  le  « (ionloix  ». 
AveU.  de  Med.  Xuv.,  IKOO. 

Riportati  da  Fonssauui  VKS. 
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stesso  che  nelle  ahitaziuni  urbane,  cioè  l’ infjiiinainento  delTaria  jxir  mezzo 
(Iella  parte  più  sottile  di  questo  materiale,  claq  asj)ortato  incom])l(3tamente 
dal  semplice  spazzamento,  ristagna  sui  paviiiauiti  ti'a  un  Invaligio  e Taltro 
■(‘(1  è sollevato  dal  movimento  e dall’attività  dell(3  persone,  o dalle  correnti 
aeree.  Con  (piesta  pai*te  {)iù  sottile,  sosjìesa  nell’atmostera,  })Ossono  perve- 
nire nell’or^-anismo  ^'('rnii  })atogeni,  sia  con  la  rt'spirazione  dell’aria  iiKpii- 
nata,  sia  con  rin^-estione  diretta,  e con  gli  alimenti,  sia,  infine,  per  contatto 
immediato  con  soluzioni  di  continuo  della  cute  e delle  mucose.  K,  mentn* 
j)er  1(3  ])rime  due  vie  non  esiste  una  differenza  api)rezzal)ile  con  le  abita- 
zioni urbane,  la  possil)ilità  di  introduzione  nell’organismo  dei  germi  j)atogeni 
<*on  la  j)olvere  ])er  la  via  della  cute,  deve  esser  tenuta  presente  sulle  navi,  in 
s})ecial  modt),  perchè  i marinari,  tranne  nella  stagi(jne  j)iù  rigida,  stanno 
(l’ordinario  a pi(3di  scalzi  e pr(3sentano  con  grande  frequenza  lesioni  cutane(3 
di  varia  estensione  alle  estremità  inferiori.  Inoltre  a fiordo  questo  materiale 
potre1)be  riuscir  nocivo  in  altra  guisa,  cioè  aumentando  l’ inquinamento 
(Ielle  sentine,  dove  ])uò  j)ervenire  con  le  ac(|ue  di  lavaggio  dei  j)onti. 

Nelle  abitazioni  url)ane  il  pulviscolo  è princi])almente  d’origine  locale  (3 
risulta  dalla  polvere  che  si  solleva  dagli  a))bon(lanti  e vari  detriti  e rifiuti 
dell’eccaiomia  domestica,  e in  parte  da  quella  che  si  distacca  dalle  jtareti  e 
(lai  i)avimenti;  ad  esse  si  aggiunge  il  i)ulviscolo,  che  ])enetra  con  le  correnti 
aeree  [)er  gli  usci  e le  finestre,  o che  vi  è portato  dalla  strada  con  le  scarj)e 
ed  al)iti  degli  in(]uihni. 

Sulle  navi  l’origine  del  pulviscolo  è essenzialmente  la  stessa;  vi  sono  tut- 
tavia alcune  differenze  che  è op])ortuno  mettere  in  rilievo. 

Il  ])ulvisc(jlo  negli  alloggi  risulta  dalla  jxjlvere,  che  cade  dagli  alati,  dai 
mobili  ecc.,  nelle  caldaie  dal  pulviscolo  del  carbon  fossile  nel  governo  dei 
forni,  e così  via. 

Ma  le  })areti  di  tutti  i locali  (siano,  o no,  fasciate  di  legno)  sono  rivestit(3 
con  vernici  a smalto,  tranne  i soffitti  di  alcuni  alloggi,  co])erti  con  vernice- 
sughero;  i pavimenti,  eccetto  la  coperta,  o nudi  (locali  ])er  lavoro),  o rive- 
stiti generalmente  con  linoleum  (locali  ])er  abitazione);  quindi,  al  contrario 
delle  abitazioni  iirljane,  non  ha  luogo  per  (piesto  mezzo  formazione  d’im- 
mondezze, eccetto  che  nei  casi  suddetti,  cioè  luù  locali  con  soffitto  rivestito 
con  vernice-sughero,  da  cui  casca  spesso  })olv('re  di  carbonato  di  calce  e 
trucioli  di  sughero,  e nelle  coperhq  su  cui  l’attrito  stacca  scdu^ggioline  di 
l(‘gno  e frammenti  di  pece  navale. 

IV'r  la  introduzione  di  polvere  dall’esterno  le  condizioni  sono  diflerenti, 
secondo  che  si  tratti  di  navi  ormeggiat(',  all’ancora,  o in  navigazioiuu 

Sull(‘  navi  ormt3ggiate  dentro  un  arsenale  e in  comunicazione  con  le  ban- 
(diine  j)er  mezzo  di  ])asserelle,  la  introduzione  della  polvere  dei  viali  delle 
dars(‘ne  avviene  prt'sso  a poco  nella  sti'ssa  guisa,  clu'  sopra  si  è accennato 
per  le  abitazioni  urbane. 
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Sulle  usivi  siirsuiconi  hi  polvfMM*  è trsisportsitsi  a bordo  pui’e  dsilhi  corrtuiti 
aereo  a dal  tralìico  d«‘^li  uomini  e delle  provvi”:^)!!!;  msi,  per  Isi  distsinzsi 
da  terra,  l’ introduziom*  ih*  è iiHUio  laeile. 

In  navif4:azione  Isi  polvere  è portatsi  a bordo  dai  venti  (die,  secondo  il 
<iuadrante  e la  distanzsi  dalle  coste,  ne  sono  più  o nnuio  csiricdii;  ma,  tranne 
condizioni  eccezionali,  come  jk'i*  ('s.  lo  scdroc-co  sulle  coste  settentràjnali 
d’.MVica,  la  (juantitsi  di  polvere,  che  in  tal  guisa  penetra  dentro  le  navi,  ('; 
iscarsissima  <*  può  dal  jmiito  di  vista  dell’igiene  esser  trascursita. 

Per  le  navi  mercsintili  unsi  sorgiMite  sjieciale  di  pulviscolo  è (piello  che  si 
Solleva  dal  carico  di  (‘sso  si  è tenuto  sivsinti  jiarola. 

11  judviscolo  è di  nsitursi  orgsinicsi  e<l  inorganica. 

Il  judviscolo  di  natursi  inorganica,  ('(!Cfdto  (piello  di  carbon  fossile,  non  ha 
un’influenza  simsibile  suU’igieiK.*  d(dla  nsive. 

Più  imj)ortante  (’*  il  jmlviscolo  organico,  di  cui  all’igiene  interessa  sojirsi- 
tutto  conoscere  il  contiuiuto  in  microrganismi. 

(,’ome  le  abitazioni  collettive  urbane,  la  nsive  jiossiede  un’atiiKjsfera  mi- 
crobica  ju-ojirisi,  che  ò jirofondamente  modificata  dalle  condizioni  di  sirmsi- 
mento,  dallsi  navigaziontg  dalle  stagioni,  ecc.  (^  in  generale  vale  jier  i germi 
(pisinto  gisi  si  (’;  didto  jier  il  jiulviscolo  in  genersile. 

I.’arisi  marina  contiene  |)ocln  germi,  jier  cui  le  usivi  sotto  (piesto  riguardo 
sono  jìiìi  favorite  dtdle  sibitazioni  urbsnie,  che,  sj)ecisiiment(5  nei  centri  con 
|)o{)olazione  molto  addcnssita,  sono  circondate  da  un’sitmosfera  ricchissimsi 
di  microl)i. 

Le  ric(‘r(die  sui  germi  dell’atmosfera  internsi  delle  navi,  rijsortate  nellsi 
Icttei’situra,  sono  molto  scarse. 

.Morcau  (1)  nel  ssilone  di  un  j)iroscafo  trovi)  Od  bsitteri  j)er  me.  d’sirisi. 

Pennis  (2)  ladl’Atlsintico  a 450  miglisi  dsilla  costsi  trovi)  500  germi  in  unsi 
jdsistrsi  di  gelatina  esjxjstsi  ntd  ssilone,  0 colonie  in  unsi  esj)ostsi  in  una  cabina 

lujssuna  sill’aperto. 

Psis(piale  sulla  usua;  os})edsde  (Wu'ihaldi,  siila  fondsi  di  Masssiua,  non  trovi) 
alcun  geriiK*  sulla  coj)ertsi,  (‘  ne  trovi)  00  }»er  me.  d’sirisi  nellsi  bsitterisi  e 115 
nel  corridoio. 

Pirusdeff  (.4)  nel  j)ulviscolo  rsiccolto  nell(5  |)orte  e nei  })ortelli  dei  ])iroscali 
d(‘l  Volga  riscontri)  00  sj)eci(^  di  microrgsuiismi,  trsi  cui  il  bsicillo  del  csir- 
boncbio,  (‘  i cocchi  dellsi  suj)j)Urazione,  msi  non  il  bsicillo  dtdla  tubercolosi. 
In  alcune  ricerche  (pisintitsitivs'  eseguite  durante  il  lavoro  sulla  ventilazione 


(1)  hoc.  cit. 

(2)  The  Lanvet^  1HS7. 

('ò)  Milit<ir<irztL  ZcilHchr. , 8.  PtUer.slxxng  Kivista  in  Zkiintek,  Jahrenhc- 

riclit  iibvr  die  Furttich ritte  utid  Leixtiunjen  auf  dem  (ìehiete  der  Hjifiieìtc,  181)3. 


Uklli.  Igiene  navate. 
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(Ielle  navi  (1)  potei  (limostrare  che  il  numero  dei  microrganismi  a bordo  è 
inferiore  a quello  che  si  riscontra  nelle  ahihizioni  urbane;  in  effetti  nei  lo- 
cali })er  abitazione  e per  lavoro  trovai  in  media  2-i-  scbizomiceti  e 1-3  ifo- 
miceti  })er  litro  d’aria;  invece  nei  dej)ositi  jxu'  i viveri  questa  media  era  più 
elevata  e ciof*,  di  4-5  scbizomiceti  e 2-5  ifomiceti.  (»lueste  ricerche  furono 
praticate  soltanto  in  })orto  e soj)ra  una  sola  nave  e sarebbe  interessante  ri- 
peterle su  altre  navi  e nelle  varie  condizioni  di  clima  e di  stagione  j)er  ri- 
cavarne conclusioni  di  ordine  generale. 

Qual’fi  il  destino  dei  germi  contenuti  nel  pulviscolo? 

Secondo  mie  ricerche  (2)  i germi  che  arrivano  sui  pavimenti  delle  navi 
t(3ndono  ad  estingiiei-si  naturalmente,  molto  presto  gli  asf)origeni,  doi)0  un 
tempo  })iù  lungo  (pielli  dotati  di  spore  e sulla  durata  della  vitalità  dei  germi 
sui  pavimenti  esercitano  un’influenza  considerev(àe  le  condizioni  di  umidità 
e di  luce,  perdici,  sopra  pavimenti  dello  stesso  materiale  e in  ricerche  con- 
temporanee, in  un  luogo  all’aperto  (coperta),  i germi  si  estinguevano  rajii- 
damente,  laddove  in  un  luogo  chiuso,  meno  illuminato  o con  maggiore 
umidità  atmosferica  (corridoio),  si  conservavano  in  vita  j)iii  lungamente. 


CAPITOLO  IX. 


Materiali  per  costruzione  e rivestimento. 

1.  — Materiali  ituì  costruzione. 


T.a  nave,  considcumta  come  abitazione,  dal  jiunto  di  vista  dei  materiali  per 
costruzione,  liresenta  due  diflerenzt'  sostanziali,  l'isjìetto  alle  abitazioni  urliane: 

' l.'^  (3  costruita  quasi  esclusivamente  di  metallo; 

2.0  è immersa  in  un  medio  dilferente,  (pial’cì  l’acqua. 

Queste  diui  condizioni  influiscono  notevolmente  sui  fattori  igienici  e prin- 
cipalmente sul  regime  termico  di  (pieste  abitazioni  nautiche,  motivo  jter  cui 
lo  studio  d(d  materiali  per  costruzione  ha  in  igiene  navale  un’imjxirtanza 
affatto  speciale. 

Verso  la  metà  del  s(‘colo  scorso  si  cominciò)  ad  usare  il  ferro  nella  costru- 
zione degli  scafi  e i vantaggi  economici  (ì  militari  di  (piesto  metallo  furono- 
tali  che  il  suo  uso  oggidì  ù generale  e S(jlo  jxxdie  navi  a vela  e delle  più 
jiiccole  si  costruiscono  in  legno;  da  (pialciu'  anno  poi  il^ferro  r.  stato  a sua 
volta  detronizzato  dall’acciaio  dolce,  o feri*o  omogeneo,  col  (piale  gli  scafi 


(1)  Log.  oit. 

(2)  Il  laraf/fjio  e la  vitalità  dei  germi  muì  ponti  delle  navi.  Ann.  di  Med.  nav.,  1901.. 
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ric.sc'oiio  più  h'^^ici'i  (5  più  sottili  t;  per  coiis<*p:u(3nza  si  ottiian^  mi  au- 
mento Hallo  spazio  dispoiiihiUL 

L’impi(^^H)  (lai  iiHitalli  dallo  scafo  si  (5sta,sa  siiaa(3Ssivam(Mit<‘ a tutti?  la  parti 
acaassori(?  : allxud,  pai*ati(?,  [)ass(?ralla,  (?(*a.  a,  dopo  l’(?sp(?i-i(?nza  dalla  guerra 
( 'ino-( liappon(?sa  a lspano-AnH?ricaHa,  sulla  navi  militari  si  à dato  l’ostra- 
cismo completo  al  l(‘j^uo  e?  si  adopera  (?sclusivamanta  il  metallo. 

Il  farro  a,  Tacciaio  si  adop(?i'ano  sotto  forma  di  corni(?ra,  (j  vt'r.Hla?  ango- 
lata, a di  laudari?  di  diiìarimti?  spi'ssori?  secondo  l’uso  cui  sono  destinata,  l.a 
coniH'ssioiH?  d(?ll(?  lami(?r(?  si  esegua  (?on  vari  metodi,  che  tutti  p(?rni(?ttono  di 
ottaiKU'a  una  tiuiuta  coniplatamanta  stagna,  solo  oliùiidtivo  d(?ll’igi(‘iH?  navale. 
Ma,  .s(?  il  modo  di  costimziona,  è poco  inter(?ssanta  p(*r  l’ igieni?,  ad  essa  im- 
portano molto,  invaci?,  le  proj)rietà  fisichi?  del  ferro  ed  acciaio,  cioè: 
a)  capacità  e permaaùilità  per  l’aria; 

h)  capacità  a permi'ahilità  {)ar  l’acipia  e potere  assorbente  capillare,  o 
igrosc,()[)icità. 

I metalli  si  possono  considerare  pradicamente  coma  imjiaiuneabili  all’aria 
ad  all’acijua  e non  igroscopici  a ipiasta  imj)armeal)ilità  a mancanza  di  igrosco- 
picità  è una  condiziona  molto  favorevole  dal  punto  di  vista  dell’igiene.  Vero 
è che,  par  (jiianto  riguarda  l’ im])ermeabilità  all’aria,  Petta.nk'ofer  (1)  attri- 
buiva una  carta  impoidanza  allo  scambio  gassoso  che,  nalli?  abitazioni  ur- 
bana, avviane  attraverso  i muri;  ma  gli  studi  di  Saralini  (2)  ed  altri  igie- 
nisti hanno  dimosti’ato  che  detto  scambio  è minimo  e {)U(')  essere  del  tutto 
trascurato.  L’impermeabilità  dalle  pareti  delli?  navi  non  costituisce  sotto 
ipiesto  rapporto  uno  svantaggio,  ed  è,  par  lo  contrario,  utile  perchè  evita 
ijuadla  sorgente  notevole  di  umidità,  che  nelle  abitazioni  urbane  è rappresen- 
tata dalla  fondazioni  e dalle  jiareti. 

.c)  Londucibilità  caloiufica  interna,  conducibilità  calorifica  esterna  e ca- 
pacità caloiufica. 

Dalla  es[)erienze  di  Diàdet  (d)  risulta  chi? 
il  valore  dal  coafììcienta.  di  conducibilità  interna  è di  20  nel  farro  ed  ac- 
ciaio, di  (),h)-(),2()  nid  legno; 

il  valoiM?  dal  (‘oefìiciente  di  conducibilità  esterna,  o potai'!?  assorbente  ad 
iri'adianta  è di  2,7  nel  farro  i?d  acciaio,  di  d,()  nid  lagno; 

la  capacità  calorifica  o calorifico  specifico  è di  0,11  nel  farro  ad  acciaio, 
di  0, 5-0,0  nel  lagno. 

Dar  la  buona  conducibilità  tarmica  interna  ad  estai'iia  la  parati  estt?rne 
dalla  navi  forniscono  una  scarsa  protezioni?  verso  la  variazioni  della  tempe- 


(1)  L'fhcr  (leu  Liif hrecliHel  in  ìloli tu/rhaiitU'ii ^ Miini<?li  ISaS. 

(2)  Ann.  della  Soc.  de<jli  lìKjeyneri  ed  Architetti  Italiani^  ISUO. 

(3)  Traile  de  la  chalenr,  Puris  IS7S. 


100 


PAIiTK  I. 


IGIENE  DELLA  NAVE 


ratura  esterna,  j)ercliè  si  ojipungoiio  limitatamente  al  fiassai^^io  del  calorico 
in  un  senso,  o nelTaltro. 

La  capacità  calorilìca  jioi  inlluisce  sulla  (piantità  di  calorico  necessaiuo 
per  riscaldare  le  j'areti  e,  ])oichè  essa  nei  metalli  è molto  bassa,  è facile  il 
riscaldamento  de^li  ambienti  nell’estate,  comi'  parimente  facilti  è il  rall'red- 
da mento  nell’inverno. 

(Queste  proprietà  ])roducono  sulle  navi  inconvenienti  tanto  ma.u:giori,  in 
(pianto  le  navi,  per  la  mobilità  loro,  vanno  soggette  non  soltantij  all’avvi- 
cendarsi  delle  stagioni,  ma  eziandio  a rapidi  jiassaggi  da  un  clima  estremo 
all’altro. 

Dalle  i)roj)rietà  termiche  dei  materiali  ])er  costruzione  risultano  i seguenti 
latti  : 

1. ®  La  nave  non  ha  una  temperatura  })ro])ria,  ma  risente  ra])idamente 
ed  estesamente  le  variazioni  di  temperatura  dell’ambiente  esterno.  Le  pareti 
esterne  delie  navi,  d’inverno  e nei  climi  freddi,  si  raffreddano  raj)idamente 
e tendono  a raffreddare  pure  rapidamente  gli  ambienti  interni;  d’estate  e 
nei  climi  caldi,  assorbono  gran  coi)ia  di  calorico  raggiante  dal  sole  e Lj 
trasmettono  all’atmosfera  interna,  rialzandone  sensibilmente  la  temperatura. 
L queste  variazioni  succedono  non  solo  con  le  stagioni,  ma  sono  })ure  quo- 
tidiane, perch(>  le  jiareti  si  raffreddano  jìresto  la  sera  e si  riscaldano  altret- 
tanto presto  al  mattino.  La  nave,  dunque,  non  accorda  quella  jirotezione 
contro  le  variazioni  termiche,  che  l’igiene  domanda  alle  abitazioni,  ik'*.  si 
tratta  di  ])Ochi  decimi  di  grado,  bensì  di  sbalzi  rilevanti  di  temperatura,  clui 
solo  chi  ha  dormito  ])resso  una  parete  gelida  d’inverno,  o letteralmente 
scottante  d’estate,  ])U(.)  apprezzare  nel  giusto  valore. 

2. °  I mezzi  di  riscaldamento  delibono  soddisfare  requisiti  speciali  jxu* 
la  facile  dispersione  di  calorico  dall’interno  verso  l’esterno. 

3. °  Le  macchine  e le  altre  sorgenti  interne  di  calore  trasmettono  il 
cahjrico  in  tutti  gli  ambienti  della  nave. 

4. °  Per  il  ra])ido  raffreddamento  delle  [)areti  avviene  facilmente  la 
condensazione  del  vajxir  accpieo  atmosferico. 

A parità  di  condizi(jni  il  riscaldamento  e raflì’eddamento  delle  jiareti  (3  in 
raj)})orto  con  vari  fattori,  di  cui  i j)rinci])ali  sono; 

1. *^  la  posizione  sulla  linea  d’acqua.  1 locali  della  parte  (uiiersa  S(m<» 
circondati  da  aria,  (piedi  della  parte  sommersa  dall’acapia ; l’aria  (’*  un  mezzo 
assai  diatermico,  mentre  l’ac(]ua  si  riscalda  e raffredda  lentamente;  quindi 
i locali  dell’opera  morta  risentono  prontamente  le  variazioni  termiche  (hd- 
l’atmosft'ra  esterna,  (juelli  della  parte  sommersa  assai  meno  e tardivamenti*. 

2. °  lo  div(‘rso  spessore  delle  pareti.  La  trasmissione  del  caloric(j  attra- 
verso le  j)areti  si  effettua  tanto  più  facilmente,  quantn  le  j)areti  sono  meno 
spesse.  Lo  spessore  della  lamiera  col  ladativo  cuscino  di  teak  in  corrisj)on- 
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(l»‘ii/.a  (l»‘lla  ciritui'a  coi-a/.zata  ra^g^iiiii^^e  (juasi  mazzo  mf'ti'o  ; ruoi*i  (l(3lla  s(i- 
zi()n(3  (*oi*azzata  la  lami(3i*a  ha  lo  spes.soi'c  <li  lo  mm.  <;  sull(‘  torptMliiiiarti 
scaiida  sino  a 11  mm.,  in  i*ap{)Oi’to  con  tale  s[)CSsore,  lo  scambio  di  caloidco 
in  un  sFMiso  o mdl’ulti'o  è più  o Fneno  (acil<3. 

11.®  rinclinazioFK*  delle  pareti,  che  ac(UM3sce,  o diminuisce  il  riscalda- 
mento per  l’insolaziont;. 

(I)  ( ’ondiicihilità  acustica.  Il  ferro  o l’iicciaio  sono  buoni  condiittoid  dtd 
suono,  p<‘r  cui  le  navi  sono  (3str«unamente  sonore  e og^ni  piii  li(‘ve,  rumore, 
il  [)asso,  i rumori  <l(‘lh3  macchin(3,  il  rumoi*(3  (h*!  mare,  ec(*. 
si  ti’asmettono  da  un  (‘stremo  all’altro.  L’abitudine  fa 
ben  presto  passare  inavvertito  (pi(3sto  inconveni(‘nt(3,  non- 
dimeno esso  può  riuscir(3  assai  mol(3sto  nell’inf(3rmeria  })er 
(jU(‘i  malati,  cb(3  abbisog^nano  di  molta  ti*an(piillità. 

e)  lncond)Ustibilità.  K questa  una,  condi'/ion(3  molto  favo- 
revole, p(*i’cbè  diminuisce  i pericoli  dell’in(3endio  a boi'do. 

(ili  inconv(‘nienti  derivanti  dalle  propri(‘tà  termiche  dei 
materiali  per  costruzion(3  ikìÌ  piccoli  ambienti,  dove  essi 

arrecano  ma^^fgioi-e  disturbo,  camerini,  quadi*ati,  ecc.  si  Rivesiii*nent(7in legno 
cercano  di  attenuar(3  con  le  int(‘i‘caj)(3dini.  alloggi. 

Le  int(‘i‘capedini  sono  format(3  all’(3st(3rno  dalla  })arete  perimeti'ale  (mu- 
rata) e all’int(3rno  da  una  controparete  di  lamierino  (navi  militari)  o di 

ledilo  (navi  mercantili)  disposta  alla  distanza  di  Ib,  o più 
c(3ntimetri  (tig;,  dd  e di). 

L(‘r  le  ric(‘rcbe  di  Nussbaiini  (1)  le  interca[)edini  del)bono 
essere  costruite  diflerentemente,  secondocbè  debbono  atte- 
nuare la  trasmissione  del  calorico  dall’interno  verso  l’esterno 
(inv('rno),  o dall’esterno  verso  l’interno  ((3State).  Xell’inverno, 
MK'diante  l’inter*ca{)edin(*,  si  vuole  stabilire  uno  schermo 
termico  per  imp(3dir(3  il  raffreddamento  d(3ll’anibiente  ed  il 
val(u*e  di  essa  di[)ende  dalla  immobilità  dello  straba  d’aria; 
in  (piest(3  circ.ostanze,  dumpie,  l’intercapedin(3  deve  esser 
chiusa. 

Nò'll’estate,  inv(3ce,  lo  strato  d’aria  si  d(3ve  sj)()stare  a 
line  di  togliere  })(3r  iri*adiazioFie  una  grande  (piantità  di 

iiivestinienU)  della  calore  alle  par(3ti  ti*a  cui  cii’cola  l’aria;  conviene  (iiiindi 
murata  con  lainienno.  ^ ‘ 

che  le  intei'capedini  siano  costruite  in  modo  da  })ermet- 
tere  la  circol{izion(3  dell’aria.  Per  soddisfare  (pi(3sti  desiderati  sullt3  nuovt3 
navi  le  intercap(3dini  j»r(‘S(3ntano  delle  ap(3rture  in  basso  ed  in  alto  cbiudiljili 
a volontà.  Pei’ò  lo  scopo  princi{)ale  delle  intei'capedini  a boi'do  ()  (piello  dì 


(1)  denundìititH- Ingcnienr,  1H9S. 
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prevcliiro  la  dispersione  del  calorico  v('rso  IN^sterno;  le  intercapedini  sem- 
})lici  non  si  opj)oni^ono  a (pK^sta  dispersicele  nel  ^'rado  voluto  da^’ip:iene  (‘d  è 
necessario  studiare  se  non  sia  ))iù  convenicuite  riempirle  con  sostanze  cat- 
tive conduttrici  del  calorico,  che  inijìri^-ionino  l’aria  e diminuis(‘ano  in  niap:- 
giore  misura  la  trasmissione  del  calorico,  come  le  scorie  di  carbone,  o la 
lana  di  scorie  (ferro),  che  sono  cattive  conduttiuci  del  calore  e del  suono, 
non  igroscojiiche,  leggere  e poco  costose. 

Le  intercajiedini  prc'sentano  due  seri  inconvenienti,  cioè  che  tra  le  due 
pareti  si  ha  un’ahhondante  condensazione  di  vapcu*  accpieo  e si  forma  il  ri- 
fugio pi'eferito  delle  blatte;  ciò  che,  facendole  chiuse  e rij)iene  delle  sostanzia 
suddette,  verrebbe  in  gran  parte  evitato. 

Il  ferro  sulle  navi  militari  serve  anche  ])er  la  costruzione  delle  pareti  in- 
terne, che  si  fanno  semplici,  o,  })iii  spesso,  con  una  strettissima  intercape- 
dine e si  im])iega  eziandio  per  molti  altri  usi:  tubolature,  congegni,  mo- 
bili, ecc.  Le  alterazioni  che  può  subire  il  ferro  sono  di  ])oco  interesse  per 
l’igiene:  la  principale  è la  ossidazione,  che  si  j)reviene  con  adatti  rivestimenti. 

Oltre  il  ferro  e l’acciaio  nella  costruzione  delle  navi  entrano  altri  metalli; 
l’ottone  per  i passamani  delle  scale,  ringhiere,  pavimenti,  condutture,  ecc., 
il  bronzo  })er  porte,  ecc. 

Per  rendere  impermeabili  le  giunture  dei  tuljisi  adoperano  i mastici,  cioè 
dei  composti  di  alcuni  metalli.  Sino  agli  ultimi  anni  i mastici  erano  a base  di 
j)iombo  e si  usava  specialmente  il  cosiddetto  mastice  di  minio,  che  risulta  di 
minio  in  jiolvere  e biacca,  in  pasta  già  preparata,  a parti  eguali  ; ma  il  })e- 
ricolo  del  saturnismo  indusse  a sostituire  questo  mastice  col  bianco  di  zinco, 
che  risulta  di  bianco  di  zinco  in  polvere  con  olio  di  lino  quanto  basta  p('r 
ottenere  una  pasta  resistente  ed  è privo  (piasi  del  tutto  di  proprietà  tossiche. 
I perfezionamenti  industriali  nella  costruzione  dei  tubi  rendono  ])erò  sempre 
meno  necessario  l’uso  dei  mastici  e presentemente  anche  l’uso  dtd  bianco 
di  zinco  si  va  abbandonando  e in  sua  vece  si  impiega  il  cartone,  ramianto, 
e specialmente  la  manganesite,  che  risulta  di  ossido  manganico  amalgamato 
con  olio  di  lino  a forte  })ressione,  in  modo  da  formare  una  j)asta  molto  con- 
sistente e che  non  al)bandona  alcuna  j)olvere.  Con  (piesti  mezzi,  pur  ottenendo 
delle  giunture  perfettamente  stagne,  si  evita  ogni  {)ericolo  di  avvcdenamento 
da  piondjo,  od  altri  metalli. 

2.  — Matkkiali  uku  rivestimknto. 


Le  superlìci  metalliche  dei  pavimenti  e delle  pareti  hanno  bisogno  di  oj)- 
])ortuni  rivestimenti,  che  ovviino  agli  inconvenienti  dei  materiali  per  costru- 
zione e rendano  abitabili  gli  amlùenti  delle  navi. 

Per  il  rivestimento  dei  })avimenti  l’igiene  navale  richiede  i seguenti  re(piisiti. 


CAPiroLO  l\. 
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Il  iiiat(*i'ial{ì  pai*  rivastiniiMito  (l(*v’  (*ss(‘i*a  compatti),  saii/.a  ^iiintiiri*  a non 
SofJT^^atto  a fassiii-a  par  la  tampai-atiira  (*str<‘ma,  dav’  assari;  r«!sistaiita  alla 
cori’osioiia  a a^li  attriti,  cattivo  coiidiittora  did  calore,  siMiza  odora,  d<;va 
jìossadari^  impaniiaahilità  a minima  capacità  jiar  Tacipia,  non  produrrà  pol- 
vere, ammorzare  i suoni  ad  assara  adatto  alla  pulizia  piu*  via  uiiuda. 

(^iK'sta  jn’opriata  non  sono  paro  in  (!,ii;ual  modo  m^ci'ssai'ia  ned  vari  pavi- 
inauti:  p(*r  la  coperta  si  <lava  liadara  {»iù  dia  tutto  alla  rasistimza  alldisura  ; 


Ki<r.  3:^. 

Cliiavarde  infìtte  nei  carsi  di  le^iiin  dalla  faccia  inferiore  del  ponte. 


Fi<?.  35  his. 

Chiavarde  infitte  nei  corsi  di  lejmo  dalla  faccia  superiore  del  ponte. 


nei  jiiaui  abitati  si  richiedono  sopratutto  le  (jualità  termiche  e nei  compar- 
timenti per  lavoro  e per  deposito  si  può  tare  a meno  di  un  vero  rivesti- 
mento. 

Per  la  coperta  si  suola  iistire  il  legno  di  aliete,  il  jiino  delie  Alpi  Marit- 
time e il  teak. 

11  lagno  si  applkai  in  liste  (dette  corsi),  grosse  da  5 a Id  cm.,  che  si  fissano 
alla  lanii(u-a  sottostante  piu*  mi'zzo  di  perni  metallici.  I jierni  sono  infitti  dalla 
faccia  infeidore  della  lamiera,  nel  (piai  caso  non  perforano  completamente  il 
legno  (fig.  3.Ò),  ovvero  dalla  superficie  superiore  del  legno,  otturando  il  foro 
lasciato  dal  jierno  con  un  tappo  dello  stesso  materiale  (fig.  do  dei  due  si- 
stemi, igienicamente,  è più  commendevole  il  jaùmo,  jierchè  assicura  meglio 
l’imparmeahilità  dal  jtavimento.  1 corsi  sono  uniti  l’un  hal^tro  coll’ojierazioiia  di 
calafatare,  che  consista  nel  riemjiire  le  commessure  con  stojipa  a i»ece  navale 
liipiefatta,  la  (piale,  indui*andosi,  rande  impermeaiiili  le  unioni.  11  calafatare 
ha  ('ziandio  lo  scojìo  di  mantenere  congiunti  i corsi  con  il  ponte  sottostante 
nei  cambiamenti  di  temperatura,  malgrado  i differenti  coefficienti  di  dilata- 
zione dal  legno  e del  metallo,  compansando  le  variazioni  di  larghezza  die  si 
verificano  nei  corsi  di  fasciame*  e a tal  uopo  la  larghezza  di  ogni  corso  non 
deve  superara  hò-lh  cm. 

11  ])avimento  di  legno  non  emana  odori,  dà  pochissima  polvere,  è elastico, 
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smorza  i rumori  e,  secondo  le  ricerche  di  Sciavo  (1),  confermate  da  Vallili  (2), 
ha.  un  [)otere  rahreddante  minimo.  Malgrado  (luesti  jire^h,  questa  [lavi- 
mentazione  non  è henvisa  aU’ip:iene,  perchè  il  le^no  facilmente  si  sclu^^^ia 
ed  è causa  di  traumi  ai  ])iedi  d(U  marinai,  e perchè  è igroscojìico,  e,  assor- 
liendo  l’umidità  atmosferica,  ajijiare  bagnato,  (piando  il  tempo  è umido,  <* 
mdle  giornate  rigide  si  ricojire  di  brina. 

Il  legno  [)er  la  jiavimentazione  delle  coperte  dev’(;ssere  secco  (contenere 
non  più  del  20  ^’/o  accpia),  non  alterato,  e jii'i^sentare  molta  resistenza  al- 
rusui'a  ; quest’ultima  (pialità  è di  cajiitale  importanza,  secondo  (h])ollone  (d), 
])('!•  prevenire  i traumi  sui  j)i(‘di  scalzi  dei  marinai.  I corsi  debbono  ess<‘re 
a Olire  diritte  ed  esenti  da  nodi,  che  col  tenifio,  jier  consumo  ineguale  della 
siqierficie,  possono  dar  luogo  a siiorgenze  pericolosi'.  Queste*  (pialità  si  tro- 
vano specialmente  nel  teak,  che  è un  legno  duro,  resistente  all’usura  (si 
consuma  1 mm.  all’anno),  imputrescibile,  che  si  imjiregna  [loco  con  l’acqua 
di  lavaggio  e si  asciuga  in  pochi  minuti,  senza  fendersi  anche  se  esposto 
al  sole. 

Sulle  navi  militari  di  costruzione  recentissima  il  legno  jier  la  facile  in- 
fiammabilità si  a[)plica  in  uno  strato  sottile  di  soli  fi  mm.,  affinchè,  in  caso 
d’incendio,  il  fuoco  trovi  minor  alimento,  e come  sui  i)iani  inferiori,  va 
sconqiarendo  anche  dalla  coperta,  tantoché,  nelle  marine  estere,  sono  già 
in  esperimento  ]ier  la  jiavimentazione  delle  cofierte  vari  materiali  in  sosti- 
tuzione del  legno  e tra  essi  l’asfalto  nella  marina  tedesca  e il  sughero  ver- 
niciato nell’americana. 

Id  asfalto  fuso,  secondo  le  ricerche  di  Pellegrini  (4),  è del  tutto  impermea- 
bile all’aria  e all’acqua  ed  inaccessibile  ai  microrganismi  : ])ossiede  un  certo 
grado  di  elasticità  onde  rende  gradevole  il  cammino;  la  sua  conducibilità 
termica  corrisponde  presso  a poco  a (fucila  del  legno;  è poco  sonoro  ; si 
netta  facilmente  e jier  la  produzione  di  polvere  sta  al  legno  come  1 a 25. 
Contro  queste  doti  eccellenti  fu-esenta  uno  svantaggio,  che,  a bordo,  nelhì 
navigazioni  con  mare  agitato,  pui)  rendere  difficili  le  comunicazioni  f)er  la 
coperta,  e (fuesto  svantaggio  è la  straordinaria  h'A’igatezza,  per  cui,  (fuando 
è bagnato,  è fficilissimo  lo  sdrucciiàare.  Inoltre,  se  l’asfalto  naturale  non  è 
stato  bene  scelto,  invec(i  di  rammollirsi  a 12(b  e bSO*^,  si  rammollisce  a t(im- 
fieratura  f)iù  bassa  ed  è quindi  controindicato  specialment((  per  certe  sezioni 
della  cofierta  (firesso  le  casse  a fumo,  ciudiu;,  ecc.),  dove  la  temperatura  è 


(1)  I parììnenti  delle  eaf^e  e i tuppeii.  lliv.  d'Ig.  e San.  Fnhhl.,  1SÌ)7. 

(2)  La  valeur  Ììijyièn'nine  eomparée  dex  planeher»  vi  de>i  dallage»  dan>i  leu  liahitationH 
collveiìves.  Rev.  d’hyg.,  1S9S, 

(3)  CiroLLON?:,  medico  nella  marina  italiana.  Degli  agenti  infeltivi  che  posxono 
penetrare  dalla  pelle  e mezzi  profilattici  a bordo  delle  navi  da  guerra.  Ann.  di  Med. 
Xav.,  1H95. 

(4)  Sulle  proprietà  fmico-igieniche  degli  asfalti.  Riv.  d'Jg.  e San.  Dubbi.,  1898. 


fAFMTCJLO  IX. 


MATKftlAI.I  l'KR  C( jSTItl’ZlONK  I-:  RI VKS  TIMKN'rO 


i()r> 


S4»vent<*  (‘[(‘Viltà.  N(‘ll(;  caldi^  il  jiaviiiicnto  di  asfalto  aiiiaiia  un  l(‘<j- 

p‘i'()  ud()r(‘  di  l)ituni(‘.  InfiiH^  l’asfalto  non  si  piU)  {)(u*f(‘ttani(*nt(‘  lidcran*  da 
oL^iii  traccia  di  acido,  cla^  pili)  d(‘t(‘rininar(!  la  corrosioiu^  d(‘llc  laini(‘r(‘,  (*, 
s(‘  (’•  in  strato  troppo  grosso,  si  stacca  con  facilità  pin*  urti,  o sfr(‘^ani(‘iiti. 
IN‘r  (jn(‘sti  motivi  t(‘m()  che  tal(‘  mat(‘rial(‘  ikjh  potrà  snp(!rar(‘  la  prova  (‘ 
non  sarà  chiamato  a sostitnir(‘  il  Ic^no. 

MaiJ^^^iori  prohahilità  di  sncci^sso  pres(‘nta  la  pavimentazioiK;  di  snj^hero, 
p‘rch(’‘  (pKisto  mat(‘riai(‘  (';  lc^>>:(‘ro,  imi)erm(‘ahil(‘  all’ acqua  e all’aida,  ela- 
stico, cattivo  conduttore  d(d  calorici;,  non  dis^r(‘^-a!)il«‘,  poco  polveroso,  non 
snsc(dtihile  di  variazioni  di  volume  in  sei^uito  a camhiamenti  di  t(‘mj)(‘ratura, 
non  sdrucciolevoli'  e cattivissimo  conduttore  del  suono. 

K(‘c(‘nt(‘m(‘nt(‘  j»er  rivi'stiri^  il  i)ont(‘  di  cop(‘rta  e i pavinu'iiti  di  altri  lo- 
cali si  ('‘  introdotto  un  nuovo  j)rodotto,  il  litosilo,  ch(‘,  a (pianto  pari',  ('*  una 
pasta  com])osta  di  s(‘patura  di  h'pno  e c(*m(‘nto.  Non  vi  sono  ancora  studi 
sperimentali  sul  litosilo,  ma  si  assicura  ch(‘  sia  l)(‘n(‘  aderente  al  terrò,  im- 
p(‘rm(;ahil(‘,  r(‘sist(‘nt(‘-  all(‘  variazioni  di  t(‘mp(‘i*atura  (‘  facili^  a riparaiau 

l*(;r  tapp(izzar(ì  il  jiavimento  nell(‘  battiude,  corridoi  ed  allogpd  [larticolari 
si  usa  ora  comiimunente  il  linoleum. 

11  linoleum  risulta  di  linissimi  trucioli  di  sughero,  im{)astati  (*on  olio  di 
lino  ossidato  e rtìso  essiccativo,  e dish'si  sopra  una  tela  di  iuta;  il  tappido 
cosi  formato  poi  rivestito  di  una  specdale  vernice  copah'  all’ossido  di 
ferro,  che  lo  rend(‘  lucido  e nf‘  accr(‘sce  l’ impi'rmeahilità. 

1'!  iiK'sso  in  commercio  in  striscia  larghe  circa  m.  1,S(),  clu^  si  attaccala; 
sul  politi^  metallici;  delle  navi  m(‘diante  colla  e si  fissano  l’iina  all’altra,  e 
n(‘ll’unione  tra  pavimenti;  i)  pareti,  con  liste  di  ott(;iui  tenut(3  a jiosto  ix'.r 
mezzo  di  viti. 

1 [)rep:i  ip:ienici  di  ipiesto  tappeto  s(;no  noti  (‘  consistom;  j)rinci})almente 
neiresser(‘  p:radevole  nel  cammino,  imp(3rnH‘al)i!e  (3  non  sdrucciolevole,  iif'lla 
facilità  di  nettarlo,  nel  non  f(;rmare  jiolvere,  nell’esseri'  resist(‘nt(3  ai  lavap-^i,. 
a, irli  acidi  ed  alcali  ed  intìia;  mjll’essere  cattivo  conduttore  del  calorico  (1). 

Pelli‘^rini  mm;ve  al  linoleum  l’accusa  ch(‘,  altra v(‘rs(;  le  giunture,  si  ve- 
rifica infìltrazion(‘  di  acipia,  liquidi  {aitrescihili  e polveri,  ch(‘  formano  una 
j>oltiglia  n(;ra,  molto  ricca  di  hath'ri.  (,)uesto  fatto,  che  si  (’)  veriticato  su 
non  poche  navi,  dij)(‘nde  i)rincipahnent(‘,  dalla  (pialità  della  colla  impiegata 
p(‘r  attaccare  il  linohiiim  alla  lamii^ra  del  ponti'.  Se  la  colla  (';  di  facile  d(3- 
comj)osizione,  c(;me  la  colla  di  jiesci^  usata  lu'lle  prime  api)licazioni,  per  le 
favorevoli  condizioni  di  ti^mperatura  i;  umidità,  cade  rapidamt'iih^  in  putrii- 


(1)  lU’RCUAKTZ,  Milt}ieiluti(/en  dii»  (leu  Kiiiiifi  tech  ni»cìieii  ì'et  »ncli<ni»tdUeìi  zu  lierliii^ 

HiANCo  i ri,  Su  (li  dicane  proj)}’iel(ì  del  liiidleuiii  dal  punto  di  cinta  delV i(i\ene . fJ  In- 
{leijnere  i<jieni»td,  11)02. 
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fazione,  dando  luoijjo  ad  odori  molesti  ed  ammorbanti.  Ma,  scegliendo  ben(3 
la  colla,  aj)j)licando  con  cura  il  taj)peto,  e limitandosi  alla  mdtezza  con 
redazze  umide,  tale  inconv(iniente  viene  in  gran  j)arte  evitato. 

11  linoleum  in  uso  è di  color  giallo  scuro;  Couteaud  e Girard  j)ropongono 
<li  intrcjdiirni  un  linoleum  di  tinta  chiara  per  conferire  un’aria  })iù  gaia 
a,gli  aiìdìienti. 

d’utto  sommato,  il  linoleum  risponde  bene  al  suo  scopo  e ])resentemente 
non  è facil(3  sostituirlo  con  altro  materiale  per  la  pavimentazione  dei  locali 
per  abitazione. 

Per  la  ])avimentazione  di  alcuni  locali  (latrine,  camere  per  bagno  e simili), 
<love  capitano  sul  pavimento  sostanze  organiche,  si  usano  molto  le  matto- 
nelle di  cemento.  Sono  di  forma  rpiadrata,  di  tinta  naturale,  con  commes- 
sure poco  api)ariscenti,  f|uando  sono  messe  a posto  secondo  le  regole  del- 
l’arte. Pellegrini,  dalle  sue  ricerche  (1),  ha  conchiuso  che  il  cemento  di  tali 
mattonelle  presenta  una  durezza  notevole,  scarsa  capacità  })er  l’acqua, 
limitata  permealhlità  all’aria  e mediocre  conducibilità  termica.  (Queste  i)ro- 
prietà  vaidano  con  la  comjìosizione  dei  cementi  e con  l’aggregazione,  perciò 
la  scelta  del  materiale  ha  molta  importanza  per  il  valore  igienico  di  questo 
pavimento.  In  conclusione  il  i)avimento  di  cemento  risponde  ai  postulati 
igienici;  è ])erò  da  preferire  la  costruzione  a getto  a superficie  unita,  che 
evita  le  commessure  tra  le  singole  mattonelle  e impedisce  che  vi  si  raccol- 
gano liquidi  di  rifiuto. 

Il  cemento  si  adopera  pure  ])er  rivestire  le  sentine  e i doppi  fondi,  dove 
serve  ])er  colmare  i vuoti,  che  altriinenti  riuscirebbe  difficile  tenere  j)uliti. 

Il  suo  uso  è molto  indicato,  })erchè  aderisce  fortemente  al  ferro  e lo  })re- 
serva  dalle  corrosioni. 

I rivestimenti  per  le  pareti  debbono  j)rincii)ahnente  ovviare  agli  inconve- 
nienti che  dipendono  dalle  proi)rietà  termiche  dei  metalli  usati  nella  costru- 
zione dello  scafò.  I materiali  più  comunemente  ado})erati  a questo  scopo  sono  : 
il  legno,  il  cuoio,  ramianto,  il  linoleum  e le  vernici. 

II  legno  si  usa  sulle  navi  mercantili  ])er  le  controj)areti  delle  murate  e i)er 
le  divisioni  e j)areti  interne.  11  legno  si  {)resta  bene  a (piesto  scoj)0,  i)erchè 

è cattivi)  conduttore  del  calorico  e del  suono;  presenta  però  lo  svantaggio  ' 
ili  essere  ])oco  resistente  agli  estremi  del  caldo  e del  freddo  e facilmente  at-  ' 
taccabile  dai  parassiti.  Le  essenze  usate  sulle  navi  sono  l’abete,  il  rovere 
nostrale  e il  ])ino  marittimo  e si  adattano  in  forma  di  liste  congiunte  Luna  ^ 
con  l’altra  j)er  mezzo  di  un  incastro  in  forma  di  cornice. 

Le  alterazioni  del  legno,  che  un  dì  costituivano  uno  dei  capitoli  ])iù  im- 
portanti dell’igiene  navale,  attualmente,  per  il  limitato  uso  di  (piesto  mate- 
idale,  non  presentano  alcuna  importanza. 


(1)  I materiali  di  rivestimento  e pavimentazione^  Torino  1899. 
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Il  iiiaij:/jri()iM‘  iiicoiiviMiicntc  del  consistei,  iiiveice*,  sua  Tacile!  iii- 

lianiinahilità  e!  la  neestra  inai*iiia  Tu  la  piuma  a preMiiimirsi  ereeutre)  f.;li  inceiiieli, 
a(le)pe*ran(lo  pre'parati,  etlic  l•e‘n(loIlu  i leii^^iii  pexio  iiiliaiimiahili,  o,  come*  si 
suol  (lire*,  immunizzati.  1 |)roce!ssi  pe‘i*  immunizzare!  il  ledilo  si  Tundano  sul- 
r inieizione!  di  soluzioni  saline*,  o sull’applicazione!  all’eisterno  di  sostanze!  di- 
ve*rs(3.  1 le*^ni  immunizzati  pe*i*(’)  assorbono  e!  trasudano  C(jntinuame*nte!  umi- 
<lità  dalla  supeirlicie!,  pe‘r  cui  non  si  prestano  bene  all’applicazione  elelle  veirnici 
c j)re)Vocano  Tacilme*nte*  la  corrosione*  deilleì  landeTe*  con  cui  sono  a contatto; 
non  sono  dumjue!  ifj:ie!nicame*nte!  i‘accomandabili. 

11  le”:no  pe*r  rivestimento  assicura  una  buona  pre)tezione!  termica  afi;li  am- 
bienti e nessuno  dei  mate*riali  esperinientati  pe*r  sostituirlo  ])ossie‘de!  epiesta 
})roprie!tà  nella  ste*ssa  ndsura:  non  si  pue),  dunque,  che  dejilorare  die  le  ra- 
gioni militari  alibiano  inapjiellaliilmente  deciso  rabbandono  di  questo  rive- 
stimento sulle!  navi  da  ^ueirra. 

Su  (pieste  il  rivestimento  più  usato  attualmente  e’*  il  jiegamoide.  Il  {le^^a- 
nioide  eì  un  liejuido  chiaro  come  il  cristallo,  f^elatinoso  e facilmente  apj)li- 
cabile  a (piasi  tutti  i tessuti.  Sulle  navi  epieillo  che  si  chiama  pef^amoide  è 
un  tessuto  molto  sp(!sso,  che,  secondo  le  ricerche  di  ( )ster  (1)  e l’elle^rini  (2), 
si  presta  al  lavap^^do  con  acepia  e saiione!,  resistei  a^li  acidi  e disinfettanti, 
al  calore,  all’umidità,  non  è Tra^dle,  ne’!  intianimaliile  ; ma  per  contrario  non 
■diminuisce  nella  misura  desiderahile  la  trasmissione  del  calorico. 

Sulle  navi  non  ha  b(*ne  corrisjiosto  per  rive*stimento  delle  jiareti  metalliclie 
■<*  il  suo  uso  si  va  aliliandonando. 

Il  cuoio  si  usa  in  pochissimi  locali  e [xir  il  suo  alto  costo  non  si  [)otrà 
dinbnderne  l’uso:  ha,  quindi,  ben  j)oca  importanza. 

L’amianto,  il  cui  uso  si  estende  sempre  più  sotto  Torma  di  cartoni  jier 
rivestire  le*  pareti,  non  è ancora  stato  studiato  sperimentalmente;  peri)  i 
risultati  pratici  sembrano  abliastanza  iavorevoli  a epiesto  materiale  e suU’iii- 
■crociatore  francese!  Duputj  de  Lòine,  apjilicato  sopra  un  telaio  a 5 centimetri 
•ilalla  lamiera  del  ponte,  lece  al)bassare  la  temjxiratura  del  locale!  di  o (3). 

L’amianto  se  aderisce  fortemente  alla  lamiera,  per  il  differente  coeltìciente 
■di  dilatazione  per  il  calore,  si  screpola  nelle  brusche  variazioni  di  tempe- 
ratura; se!  l’adesione  e'*  meno  resistente!,  si  distacca,  percL)  si  ei  consip^liato 
utilmeinte  di  applicarlo  su  telai.  Si  suole  opportunamente  rivestire  con  ve*r- 
iiici  a smalto. 

Il  linoleum  sulle  navi  francesi  si  è inq)ie^ato  per  rive*stire  le  partiti  dej^li 
^illoj^p:i  disteso  sopra  un  telaio  di  lesolo  e pare  con  buon  esito;  si  e!  })ure 


(1)  DeutHclie  mUitiirarztliohv  ZcilHCÌirifl , IHIG). 

(2)  Loc.  cit. 

(8)  Projet  (V  iuntallation  d' un  necond  plafond  en  amiante  polir  diminucr  la  chaleiir 
<itH  chanibres  et  de  V inj'ermerie.  Ardi,  de  Méd.  Xav.^  làOO. 
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iiìi|)ÌDfi:ato  attaccato  alla  parete  superiore  de^li  allofxgi  j)er  })revenire  la  con- 
densazione del  vapor  acqueo  e si  alìernia  chi*  i risultati  siano  stati  tavo- 
la'voli. 

I locali  per  abitazione  hanno  le  pareti,  che  non  sono  ricoperte  con  j)epi- 
nioide,  amianto,  cuoio  o linoleum,  rivestite  con  vernici  a smalto.  Secondo  hi 
ricerche  di  Orefice  (1),  ho  Ihjsco  (2)  e hellec:rini  (.d),  in  g-enerale  tali  vernici 
sono  impermeabili  all’aria  e airacipia,  oppongono  ostacolo  allo  svilupjio 
vitalità  dei  germi,  resistono  ai  lavacri  con  i comuni  mezzi  disinfettanti  (su- 
blimato d ^/o,)  con  acido  cloridrico  1 ”/o,  acqua  bollente,  va})or  acapieo,  cloro  ed 
anidi'ide  solforosa)  e resistono  ai  cambiamenti  di  temperatura  ; jiresentano 
pi'rtanto  buone  qualità  jier  l’uso,  cui  sono  destinate  a bordo. 

h’aj)])licazione  di  queste  vernici  provoca  nei  pittori,  o lU'lle  persone,  clui 
al)itano  i locali  dipinti  di  fresco,  irritazione  della  congiuntiva  e della  faringe 
e coliche  intestinali,  e di  ciò  è da  tener  conto  sjìecialmente  nei  piccoli  com- 
partimenti con  scarso  rinnovamento  d’aria. 

Secondo  le  ricerche  di  Tonzig  (4)  l’azione  microbicida,  o altrimenti  detta 
autodepurazione  delle  vernici,  è })revalente  in  quelle  di  tinta  azzurra , e indi 
lu'lle  verdi,  ed  è relativamente  meno  j)ronunziata  nelle  làanche.  Seguendo 
fpiesto  criterio,  si  dovrebbe  quindi  accordare  la  preferenza  al  color  azzurro  ^ 
])erò  a bordo  bisogna  prima  di  tutto  preoccu])arsi  dell’  igiene  della  vista  : onde 
nei  locali  sottocoperta,  dove  l’illuminazione  naturale  è insufficiente,  è m*- 
cessità  prescegliere  il  bianco  jier  ottenere  il  massimo  di  riflessione  dei  raggi; 
invece  j)('r  le  soprastrutture  del  ponte  di  coperta  (e  specialmente  sulle  navi 
destinate  a camjiagne  tropicali)  è oiiportuno  dare  la  })referenza  al  verde,, 
(die  è meno  offensivo  del  bianco  per  la  retina,  e assorbe  un  maggior  numero- 
di  raggi  luminosi. 

Oltre  queste  vernici  di  uso  comune  nelle  abitazioni  urbane,  si  adof)era  a 
l)ordo  una  vernice  S})eciale,  la  cosiddi'tta  vernice-sughero,  fatta  mescolando 
una  miscela  colorante  con  minuti  trucioli  di  sughero  e hj  scopo  per  cui  si 
usa  questa  vernice  è di  assorbir(*  l’acqua  di  condensazione  del  vajxir  acqueo 
atmosferico,  (die  si  forma  sulle  ])areti  sujieriori  dei  piccoli  alloggi. 

Da  un  mio  studio  sjK'rinu'utale  in  firojiosito  (5),  risulta  che  essa  ])Ossiede 
realmente  un  certo  potere  igroscopie*!)  ; ma  (’*  questo  potere  igroscopico  di 
una  reale  utilità  [)ratica? 


(1)  Sopra  alcune  vernici  in  uso.  Jnn,  d'hj.  xperim.,  1892. 

(2)  Le  pareti  delle  case  come  mezzo  di  conxervazione  c propagazione  dei  batteri  pa- 
togeni. L’’ u fficiale  sanitario^  1899. 

(3)  hoc.  oit. 

(4)  Importanza  del  colore  sulla  azione  disinfettante  delle  vernici.  Ingegneria  sanit.^ 
1908. 

(5)  Studio  igienico  sulla  cosiddetta  « vernice-sughero  » delle  navi.  Ann.  di  Med.  Xav.^ 
1901. 
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Il  potrre  jscopico  r molto  (ilìicaco  il  pi’imo  fj;ioi*tio,  ma,  perdurando  hi 
stesse  condizioni  di  umidità  atmosleriea,  si  attenua  (*d  (istillane  rapidanamte, 
oud<‘,  nell»*  nostre  regioni,  se,  durante  il  ^i(jrno  col  riscaldamento  naturale, 
od  artiticiale  deiramOiente,  o con  la  ventilazione,  si  lia  un  tal  deficit  di  sa- 
turazione dell’aida  da  fai*  prosciu‘.::are  sensibilmente  il  su^luu-o,  (piesto  nel 
mattino  s«*^oiente  j)otrà  nuovamentiì  assorliire  Id'ccc'sso  di  vapor  ac(pieo  dtd- 
l’aria  satura;  ma,  se  il  sii^liei'o  non  riesce  a jirosciiif^arsi,  l’ ifj^roscopicità 
<l(dla  veimice  rimarrà  senza  etìetto.  Ntdle  traversati;  dei  mari  freddi,  sic(;ome 
1(“  coinlizioni  i^rcj- <;  ttuanomidriclu;  si  mantim^ono  a Itin^o  immutate,  la  ver- 
uic(;-su^du;ro  non  può,  perciò,  riesciri;  di  alcuna  utilità. 

La  v«*rnice-su^liero  si  comporta  come  li;  comuni  vernici  [)er  (pianto  ri- 
^j^uarda  la  protezioia*  contro  le  variazioni  termiclu;  nej.^li  ambienti  ; è.  pochis- 
simo r(‘sistente  a^di  ap,<mti  meccanicd,  discretamente  r(;sist(;nte  ai  fisici  e 
molto  riisistenti;  all’azioiu;  dell’idrogeno  solforato;  ('*  m(;diocrein(;nte  favurt'- 
vole  airatteccliimento  dei  p:(*rmi  {(atof^-eni,  e si  jiiu’)  disinfettari;  a^-evolment(‘ 
<*on  m(;zzi  opportuni  (disiiilV;ttanti  fissosi). 

Riassumendù,  la  veriiice-sup;liero,  possed(;ndo  (pialità  (juasi  uguali  alle  altrt; 
v<‘rnici,  (3  superiore,  ai  mezzi  comuni  di  rivi'stimento  per  l’uso  Sjiecialt;  cui 
vieu  d(;stinata,  {lerchè,  in  condizioni  opportune,  maschera  il  fenomeno  della 
cond(;nsazion(3  del  vapor  acipieo. 

11  latte  di  calce  (3  molto  utile  sulle  paidi  in  legno,  sopratutto  perch(3,  (3s- 
seiiilo  molto  economico,  si  pui)  riniKjvare  fr(3qu(‘nt(3m(*nte  con  poca  spesa; 
invece  sulle  navi  costruite  in  metallo  il  suo  uso  si  è dovuto  abbandonare, 
jx'rcliè  la  calce  alt(3ra  il  ferro  (;  l’acciaio. 

Per  riv(‘stir(3  il  h‘gno  dtd  tavolati  indie  stive  delh;  navi  da  cai‘i(3o  si  ado- 
pera fr(‘(pumt<‘m(;nte  il  catrame  miluu'ah*,  dato  a caldo,  (3li(3  risponde  bina; 
a (jiK'sto  scopo. 

Il  minio  <‘ra  sino  a (pialcli(3  anno  fa  usato  in  grande  (piantità  per  rivestir(‘ 
lt‘  j)areti  dei  doj)j)i  fondi,  oggi  invece  si  usa  a (pi.esto  scolio  il  cemento,  i;  l’uso 
del  minio  è limitato  al  riv(‘stimento  di  (pialche  locale  speciah;,  o di  (piakdu; 
congegno.  11  minio  si  applica  n(3gli  ars(3nali  dagli  operai  di  (piesti  stabili- 
m(;nti;  p(*r  cui  il  pericolo  dell’intossicazione  saturnina  del  pt'rsonale  di  bordo 
è miniiiKj  t*  mdle  statistiche  sanitarii;  dell’armata  non  nei;  registrato  alcun  caso. 

11  legiKj  dell(‘  jiavesati*,  sj)ond(3  dei  boccajxjrti,  lianchi  dtdle  scali;,  ecc.  si 
suol<3  lasciare,  scoperto,  V(;rnicÌandol(j  S(dtanto  con  oli(j  di  lino.  (,}uesta  jira- 
tica  buona  ♦;  giustamente  encomiatjt  da  Wilson. 

Il  fuori  liordo  (h;ll(3  navi  rivestito  diversam(3nte  sojira  e sotto  la  linea 
d’ iiimau’sione. 

Sulle  navi  mercantili  il  fuori  bordo  si  suol  dipingere  con  un  color  lU'ro, 
fatto  con  11(31*0  fumo  (‘  olio  di  lino,  e si  prehu'isci;  (piesta  tinta  per  ragicjiii 
ecoiiomiclK*. 
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Sulle  navi  militari  per  dipingere  il  l'iiori  bordo  si  usa  ora  una  vernice 
gri'xia,  che  rende  meno  visihiU*  la  nave  da  lontano. 

Sidle  navi  destinate  a cam[)a‘j:ne  nelle  rep:ioni  tro[)icali  ({uesta  })arte  dello 
scalo  si  di[)inp:e  con  bianco  di  zinco,  o con  V(*rnice  a smalt(j  di  tinta  molto 
chiara. 

Nella  scelta  di  (pieste  vernici  all’i^i<3ne  interessa  sijpratutto  il  colore,  j)er 
l’intluenza  che  esso  esercita  sulla  temj)eratura  dep:li  and)ienti  inbu-ni.  Dagli 
studi  sperimentali  dei  medici  della  marina  francese  risulta  che,  a parità  di 
condizioni  climatiche  e meteorologiche,  si  hanno  ditìerenze  sìikj  a 3*^  tra  i 
locali  dipinti  in  nero  e quelli  dipinti  in  grigio,  e la  lisica  insegna  che  l’as- 
sorbimento di  calorico  del  color  nero  sta  a quello  del  liianco  come  2 a 1, 
mentre  la  dispersione  come  1)  a 7.  Derciò  per  la  scelta  del  colore  nei  nostri 
climi  è da  ju'eferire  il  nero  quando  sia  libera  la  scelta,  o,  almeno  il  grigio, 
laddove  sulle  navi,  che  corrono  i uairi  tropicali,  làsogna  adottare  il  bianco 
per  attenuare  il  riscaldamento  e couq)ensare  quakdie  })oco  la  eccessiva  con- 
ducibilità termica  delle  pareti  metalliche. 

Le  carene,  al  disotto  del  bagnasciuga,  si  rivestono  con  vernici,  o pitture 
speciali. 

In  Italia  vi  sono  almeno  otto  comi)osizioni  diherenti  e assai  più  numerose 
sono  in  Inghilterra  e negli  Stati  Lniti.  Si  possono  dividere  in  due  classi:  le 
vernici  a smalto  e le  pitture  grasse.  Le  prime  si  apjàicano  in  due  strati.  11 
primo,  detto  corrosivo,  consiste  in  una  vernice  con  una  certa  (piantità  di 
colore,  jicr  lo  più  ossido  di  ferro;  il  secondo  risulta  pure  di  vernice,  materie 
coloranti  e vari  composti  di  mercurio,  di  rame,  o di  arsenico.  Le  ])itture 
grasse  si  applicano  })arimente  in  due  strati:  il  ])rimo  è analogo  al  primo 
strato  delle  vernici,  l’altro  è })reparato  con  sego,  stearina,  resine  e composti 
di  rame. 

La  composizione  e il  processo  di  fabbricazione  di  ({uesti  rivestimenti  sono 
segreti. 

Lo  scopo  i)rinci])ale.  di  essi  è di  prevenire  lo  sviluppo  delle  vegetazioni 
marine  sulla  carena,  perchè  i composti  di  rame  e mercurio  in  presenza  del 
cloruro  di  sodio  delhacupia  di  mare  formano  un  vido  sottilissimo  di  soluzione 
di  cloruri  degli  stessi  metalli,  che  riesce  nociva  j)er  gli  organismi  che  si 
attaccano  alle  carene. 

Derò  per  il  bagnasciuga  le  })itture  sottomariiu'  non  resistono  altrettanto 
bene  come  nella  j)arte  continuamente  sommersa;  perciò,  invece  di  esse,  si 
usa  genei'almente  una  miscela  di  bianco  di  zinco,  minio  e olio  cotto. 

(,)ueste  vernici  e pitturi^  si  a[)phcano  negli  arsenali,  da  piu-sonab?  di  (piesti 
stabilimenti,  e non  hanno  alcuna  inlluenza  sull’igitMie  (Udla  nave  e did  per- 
sonale di  bord(R 


CAIM'ruLO  X. 


VKN  riI.AZIONK 


111 


CAIMTOLO  X. 

\"entil  azione. 

1.  — NhCKÌ^SITÀ  DKLLA  VKNTILAZIUNK. 

L’uoiiio  coll  la  sua  vita  r.  con  la  sua  attività  vizia  [)r(jl‘on(lanicnt«',  l’aria 
<lc^li  auiliicnti,  in  cui  abita  c lavora,  versandovi  acido  carlionico,  vajKjr 
<rac(iua  c sostanze  oi'^aniclie  di  natura  indidtu'niinata,  eia?  nuidono  l’aria 
stessa  non  n'Spirabih*  : da  (jui  la  necessità  di  alhjiitanare  l’aria  viziata  e so- 
stituirla con  aria  j)ura. 

Il  rinnovamento  di.dl’aria  sulle  navi,  se  non  costituisce  più  la  r/c/c/c/a  Car- 
thiUfo  de  Vììifijièiie  nauti(jiie  d(d  tiunpi  di  b’onssa^rivi's,  è sempri»  la  (piestioniì 
più  importante  e (die  presenta  una  straordinaria  compb'ssità,  e numerose 
dilìicoltà  t(‘cni(di('  e jiraticlit'. 

La  mobilità  delle  navi,  ptu*  cui  (pieste  passano  raj)idam(>nte  da  un  clima 
all’altro,  reiuhi  necessaria  una  assai  magj^iore  elasticità  lud  runzionamento 
della  ventilazione,  clui  mdbi  aliitazioni  urbane. 

La  strettezza  dello  spazio,  l’impermeabilità  all’aria  d(dle  jiaridi,  la  chiu- 
sui-a  ernudica  di  certi  locali  in  date  condizioni,  la  prossimità,  e in  alcuni 
casi  pi'(uniscuità,  dei  locali  di  lavoro  molto  caldi  con  i locali  p(U‘ abitazione, 
Sono  tante  condizioni  speciali  dtdU^  navi,  che  complicano  il  problema  dell’aj)- 
plicazioiie  d(dla  ventilaziom^  a bordo. 

Inoltre  o^mi  nave  mod(M*na  (''  un  organismo  a sè,  (litTerente  jier  la  strut- 
tura interna  anche  dalle  navi  di  (3f^ual  tipo,  e deve  essere  perciò  fornita  di 
iiK^zzi  speciali  di  ventilazione.;  laonde  i mezzi  di  ventilazione  di  una  nave 
non  si  possono  estendere,  senza  riserva,  ad  un’altra. 

L non  basta:  sopita  una  stessa  nave  troviamo  un  numero  differente  di 
p(*rson(3,  e per  c,ons(‘^nienza  una  (piantità  dihenmte  di  aria  occorrente,  se- 
condo(diè  la  nave  stessa  sia  in  riserva,  o in  aiunanuMito,  e (piindi  bisogna 
poter  adattare  i mezzi  di  vimtilaziijne  a (pu'sti  casi  speciali;  ogni  nave  è 
suddivisa  in  un  gran  numero  di  locali,  di  cui  ciascuno  (’*  più  o ukmio  vicino 
a sorgi'iiti  di  calore  e ricdiiede  (piindi  adattamenti  speciali  di  ventilazione. 

IidìiK*  i movimenti  della  nave  durante  le  naviga, zioni,  la  ristr(3tt(*zza  dei 
passaggi  e la  poca  acc(3ssibihtà  di  alcuni  locali  inferioid,  rendono  in  piirti- 
colar  modo  dilììcile  lo  stabilirvi  un  rinnovamento  d’aria  attivo  e limitano 
la  scelta  d(3gli  aj)parecchi  neci'ssaid  jter  ottenmdo. 

I.(*  primis  navi  in  ferro  iiresentavano  gravi  difetti  nella  installazione  della 
ventilazioiU3  e tali  difetti  si  rilhittevano  sulla  salute  degli  (Mpnj)aggi,  cagio- 
nando la  cosiddetta  f«*bbre  delle  corazzate,  collii  di  calor(3  (mI  anemi(‘.  D’al- 
lora  però,  superando  ditìic(jltà  tecniche  straordinari(3,  si  sono  realizzati 
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grandi  progressi  e i difetti  e 1(3  d(3licienze,  die  la  ventilazione  ancora  pre- 
senta, sono  di  assai  minore  entità  e potranno  essere  facilin(3nte  emendati. 

I.a  ventilazione  ()  la  respirazione  della  nave,  e,  come  (piesta  funzione,  ha 
per  })rincipale  olibietto  di  fornire  l’aria  a (juesto  immenso  or‘3:anismo  nella 
(piantità  nect'ssaria  e nelle  migliori  condizioni  di  purezza,  temperatura  ed 
ii^rometria  ; ma  essa  lia  un  altro  im])ortante  uttìcio  da  compiere,  (piello  cioti 
di  contenere  (3ntro  limiti  tollerabili  dall’organismo  senza  danno,  la  tempe- 
l’atiira  interna,  (die,  j)er  i generatori  endogeni  di  calore,  tende  straordina- 
riamente ad  elevarsi,  noncb('3  di  eliminare  l’aria  umida,  S(jstituendola  con 
l’aria  esterna  più  secca. 

A (piesti  bisogni  provvede  la  ventilazione  con  mezzi  naturali  ed  artificiali. 
<Ui  Autori  non  concordano  nella  classificazione  dei  mezzi  di  ventilazione, 
])oichè  taluni,  come  ])er  es.  Rocliard  e Bodet,  annoverano  tra  i mezzi  arti- 
ficiali le  tronilie  d’aria,  manicbe  a vento  e simili,  che  altri  attribuiscono 
alla  ventilazione  naturale;  io  mi  accosto  al  parere  di  questi  ultimi  e intendo 
])er  ventilazione  naturale,  quella  che  è prodotta  da  forze  naturali,  (pialunque 
siano  i mezzi  adoperati,  e })er  ventilazione  artificiale  (pieila  che  avviene 
mediante  forze  meccaniche  impiegate  dall’  uomo. 


2.  — Fabbisogno  della  ventilazione. 


Nelle  abitazioni  collettive  urbane,  fissata  la  quantità  minima  di  aria,  che 
occorre  fornire  per  ora  e per  individuo,  si  staljilisce,  in  base  ai  risultati  di 
questo  calcolo,  il  numero  massimo  di  individui,  che  il  locale  ])uò  alliergare. 
Così  nell(3  caserme,  siccome,  secondo  i dati  del  Morin  (1),  si  deljbono  accor- 
ciare 40  me.  di  aria  {(er  ora  e per  individuo,  si  calcola  sulla  capacità  del 
locale  il  numero  dei  letti,  che  })U()  cìontenere. 

Sulle  navi,  invece,  il  i)roblema  della  ventilazione  va  posto  in  altro  modo. 
Fa  cubatura  degli  ambienti  (3  una  condizione  fissa,  che  l’igiene  deve  accet- 
tare quarìq  senza  pretendere  di  modificarla  e lo  Sìiazio  cubico  individuale 
ordinariamente  nòn  juk')  essere  aumentato  oltre  10  metri.  Ora,  non  tenendo 
adesso  jiarola  dell’azione  termica  della  ventilazione,  affìncb(3  ogni  indi- 
viduo, che  fruisce  di  uno  spazio  di  circa  10  me.,  i)ossa  resjiirare  un’aria 
salubre,  lo  studi(3  della  ventilazione  deve  rispondere  ai  due  (piesiti: 

1. ”  (piale  rinnovamento  orario  occorre? 

2. *^  (piali  sono  i mezzi  jiiù  atlatti  per  })rodurre  il  detto  rinnovamento  ? 

Secondo  Fettenkofer  e Voit  un  uomo  adulto  e robusto,  nel  sonno,  emette 

ogni  ora  10  litri  di  acido  carbonico;  ora,  })ercb('3  la  projiorzione  dell’acido 


(1)  fUudex  xur  la  ventìlatìon^  Paris  1S63. 
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O4»rl)o!ii(‘(j  nell’aria  iKai  sujx^ri  la  (juantità  n(jiTnal(3  di  (),i-  per  mille,  si  sta- 
bilisce la  sc^niente  j)rup(jrzi(jiie : 


.r  : Id  ~ 0,4 : 1000,  donde 

lOXldOO 

7 ZI  40  me., 


.r 


0,4 


cioè,  p(ir  prevenire  la  viziazion<3  deU’aria  nt;i  dormibjri,  occorre  una  (pian- 
tità  oraria  di  40  me.,  «3,  siccome  il  maidnaio  dispone  di  10  me.  di  spazio, 
]»er  assicurare  la  ventilazione,  necessita  die  l’aria  si  rinnovi  (piattro  volte 
^ per  ora.  l’erciò  il  rinnovamento  orario  massimo  di  tre  volte,  che,  secondo 
! i precetti  dt^ll’ igiene  generale,  l’organismo  può  tollerare  senza  disturbo,  è 
I tsemiin.'  insunìciente  a bordo,  dove  l’aria  negli  ambienti  si  deve  almeno  rin- 
novare (piatirò  volte  j)er  ora;  tuttavia  per  l’abitudine  dei  marinai  non  si 
[ nota  alcun  inconveniente  da  sillatto  rinnovamento  nei  dormitori. 


\'  E N r I L A Z I U N K .N  A T U I i A I . E 


I.a  ventilazioiuj  naturale  utilizza  il  movimento  naturale  dell’aria  nell’at- 
iiiosfera  si  basa  su  (piesti  tre  fattori:  1."  dibèrenza  di  temperatura  tra 
l’aria  deU’amluente  interno  e (piella  dell’atmosfera  libera;  2.'^  jiressione  ed 
aspirazione  delb;  correnti  aeree;  4.*^  1^3grt6  fìsica  della  diffusione  dei  gas. 

Il  movÌMi(*nto  dell’aria  che  avviene  per  differenza  di  temperatura  è i*egolato 
ilalla  b;gge  seguente:  Nell’aria,  come  in  tutti  i fluidi,  allorché  essa  è influen- 
zata da  una  sorgente  di  calore,  che  agisce  in  un  punto  del  suo  volumi^,  le 
molt^cob;  enti*ano  in  movimento:  (juelle  immediataiiK^nte  scaldate  si  sollevano 
nella  massa,  per  far  posto  ad  alti'e  molecole,  che  si  riscaldaiKj  e si  innal- 
zano a lor  volta  e (piesto  sjHjstamento  delle  molecole  induce  in  complesso 
un  moviuKiiito  nella  massa  d’aria,  più  o meno  sensibile,  in  rapporto  con  la 
diflcM-enza  di  tem{)eratura. 

N(!ll(‘  correnti  aeree  si  ha  una  foiv.a  di  pressioni^,  o di  aspirazione,  da; 
vieni'  utilizzata  specialmente  nei  mezzi  sussidiari  di  ventilaziom;,  e in  par- 
ticolar  modo  in  ({uelli  di  forma  tubulare.  l’na  corrente  aerea  che  incontra 
l’api'rtura  di  un  tubo  s’incanala  in  (3sso  e l’aria  entrant(3  esei’cita  su  (piella 
<li  un  ambienti}  non  chiuso  una  iiressione  j)i‘oporzionale  alla  intensità  (b'ila 
c|  correnti;  stessa;  se  l’a|)ertura  del  tubo  è,  invece,  rivolta  contro  la  (‘orrente, 
ipiesta  esei*cita  neH’ambiente  una  aspirazione,  jirovocata  dalla  rarefazione 
ilell’aria,  che  la  corremte  produci;  dietro  il  tubo. 

Infine  lo  scambio  pei*  diflìisione  dei  gas  si  busa  sulla  legge  fìsica  che  in 
due.  ambienti  comunicanti  si  compie  rapidameub;  la  mescolanza  dei  gas,  in 
modo  che  si  tendi;  a formai*!;  un’atmosfera  omogenea. 

In  generale  i mezzi  d’immissione  dell’aria  funzionano  princijialmente  per 
Hklli.  Itjiene  navale.  — 8. 
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mezzo  (Ielle  correnti  aei*ee,  i mezzi  di  estrazione  sono  invece  subordinati 
alla  diderenza  di  temperatura  tra  rambiente  interno  e r(;sterno. 

I mezzi  di  cui  si  giova  la  ventilazione  naturale  sono  alcuni  ordinari,  altri 
speciali,  o,  come  generalmente  vengono  designati,  sussidiari. 

Gli  ordinari,  oltre  che  i)er  la  ventilazione,  servono  per  le  comunicazioni 

con  resterno  (boccaporti),  j)er  rillu- 
minazione  dei  locali  (osterigi,  /lahlotSy 
port(dlini),  ])er  le  artiglierie  (canno- 
niere), i)er  rimbarco  di  materiali  (por- 
telli da  carico,  buchi  da  uomo). 

I mezzi  sussidiari  sono  alcuni  stabili 
(trombe  d’aria),  altri  eventuali  (ma- 
niche a vento,  vele). 


Fi»-.  36. 

Boccaporto  su  nave  da  guerra. 


a)  Mezzi  ordinari. 

Boccaporti.  — Sono  aperture  di 
forma  quadrata,  o rettangolare,  aperte^ 
nel  ponte  di  coperta,  che  servono 
jirincipalmente  per  le  comunicazioni  con  i ponti  sotto]')Osti.  Sulle  navi  militari 
sono  limitati  solo  da  una  sjìonda,  che  ne  circonda  lo  sbocco,  e l’aria  vi 
trova  larga  via  d’entrata  e d’uscita  : questa  sponda  suol  essere  ugualmente 
alta  su  tutte  le  navi  (circa  20-30  cm.);  invece,  come  bene  osserva  Fleury  (1),, 
dovreblje  essere  più  alta  sulle  navi  j)iù  piccole  (sino 
a 40  cm.)  per  im})edire  l’invasione  dell’acqua  di  mare 
e di  lavaggio  nei  piani  inferiori,  e meno  (25  cm.)  sulle 
maggiori  (fig.  30). 

Sulle  mercantili  invece  sono  ricoiierti  da  una  tet- 
toia, che  ne  diminuisce  sensiliilmente  l’efficacia,  impe- 
rocché' l’aria  non  può  ])assare  dairesterno  all’interno 
che  in  una  sola  direzione  e la  via  d’uscita  ne  viene 
altres’i  ristretta  (hg.  37). 

L’asse  talvolta  à dis])osto  in  senso  trasversale,  più  spesso  in  senso  longi- 
tudinale. L’inlhienza  che  sulla  ventilazione  esercita  la  disposizione  trasver- 
sale o longitudinah',  dei  boccaj)orti,  non  è ancora  chiaramente  stalùlita  nella 
pratica;  peri),  giudicando  sui  dati  generali,  almeno  per  le  navi  alla  fonda  e 
in  navigazione,  semljra  preferibile  che  l’asse  maggiore,  nei  casi  ordinari, 
in  cui  servono  per  Lintroduzione  di  aria  fresca,  sia  disposto  trasversalmente. 


A 

Fig.  37. 

Boccaporto  su  nave  mercantile» 


(1)  (pieìqufs  considò'ations  prcliques  d'ìn/giènc  et  de  médecuie  navale,  Montiiollier 
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M anclp^  fjiu'stiorif;  se  sia  [)iii  ()[)()ortiino  stabilire  i boccaporti  sull’asst; 
iiiediaiio  (l(*lla  nave,  o sui  lati.  In  f.^<ui(U'al(*,  prevale  l’opinione  clu;  i l)occa- 
porti  laterali  funzionino  nu'f^bio,  perchè  (juivi  scukj  [)iii  liberi  d’ ingombri, 
che  sulla  liiuia  mediana;  pi'rò  non  jxjsso  convenire  in  (piesta  viiduta,  perchè, 
funzionando  ordinariamente  i boc.caporti  come  mezzi  di  estrazione  e per 
dinèrenza  di  t(unp(iratura,  l’<‘ss(u*e  {)iù  o meno  imparati  da  in<^ombri  non 
to^dit;,  nè  agf^iun^e  granché  alla  loro  elTicacia  ; laddove  i bo(*caporti  dis- 
posti sopra  un  lato,  in  un  locale  che  abbia  un  solo  di  essi,  giovano  poco 
alla  ventilazione  del  Iato  op[)osto  che  ne  è privo. 

I boccaporti  sulle,  navi  basse  di  i)ordo,  o jirive  di  ])avesate.,  vengono  inu- 
tilizzati mdhi  navigazioni  burrascose. 

Per  lo  {liù  ogni  bocca[)orto  dà  accesso  ad  una  sola  scala;  in  qualche  caso, 
anche  a due.  Talvolta  la  scala,  [lerchè  poco  utile,  si  condanna,  ed  allora  il 
boccaf)orto  serve  esclusivamente  per  il  passaggio  dell’aria  e della  luce;  in 
(piesto  caso,  per  evitare  il  pericolo  di  cadutf3,  i boccaporti  si  chiudono  con 
carabottini.  (Questi  per  lo  più  sono  di  legno  con  larghe  traverse,  che,  secondo 
i calcoli  di  Rocliard  e Hodet,  diminuiscono  di  l’area  utile  t)er  la  ventila- 
zi(jne  la  illuminazione;  sono  perciò  da  preferire  quelli  con  sbarre  di  metallo, 
con  i (piali  si  {terde  solo  dell’area. 

II  niiuKU'o  dei  boccajiorti  varia  con  la  grandezza  e tipo  della  nave  e cosi 
{)ure  h*,  loro  dimensioni.  Sulla  Varese,  {ler  es.,  sono  in  numero  di  IO,  di  cui 
iKive  hanno  ciascuno  la  superfìcie  di  mq.  1,07  e uno  (a  due  scale)  di  m(|.  3,20 
e com[)lessivamente  hanno  una  superfìcie  di  20,07  mq. 

l bocca[)orti  di  coperta  sono  mezzi  di  ventilazione  diretta  con  l’esterno  ; nei 
piani  inferiori  [leW)  sono  incise  altre  aperture  simili  che,  pur  avendo  io  scopo 
jirincipale  di  assicurare  le  comunk^azioni  tra  i vari  piani,  servono  neUo 
shìsso  temjx)  allo  scambio  di  aria  tra  essi.  (,)uelle  aperte  nel  {)ohte  di  batteria 
«3  di  corridoio  hanno  per  lo  più  le  stesse  dimensioni  di  (piede  del  ponte  di 
coperta,  rna  sono  in  numero  minore  ; ([nelle  dei  [lonti  [)iù  bassi  sono  [)iù 
[»iccol(‘,  di  forma  ((uadrata,  prendono  il  nome  di  boccaportelli,  e sono  in 
numero  ancora  |)iù  esiguo. 

( )rdinariamente  tutti  i boccajxjrti  del  [ioide  di  C()[)erta  sono  in  corris[)on- 
denza  con  (piedi  d(3l  [lonte  di  batteria,  tranne  ([ualcuno,  che,  sul  [ioide  di 
liatteria,  è a[ierto  in  un  [liano  ant(3riore,  o [losteriore;  [ler  lo  contrario  di 
Sdlito  i boc(3a[i(irtedi  del  [ioide  di  corridoio  e del  [ioide  corazzato  non  cor- 
ris[iond(jn(j  ai  bocca[i(irti  dei  [ioidi  siqieriori.  Verte  coidruviirsia  se  sia  [ire- 
feriiiih3  l’apertura  dei  bocca[iorti  n(3Ì  vari  [liani  della  nav(3  suda  stessa  linea 
V(‘rticale,  o so[)ra  una  div(‘r.sa.  Per  i [liani  siqieidori,  che  hanno  sola  vimti- 
lazi(in(3  naturale,  non  pu(i  cader  dubbio  che  i boc(3a[iorti  c(jrris[)on(h3nti  in 
senso  vorticah'  siaiiD  [ireferiliili,  [lerchè,  nelle  condiziijiii  ordinaide,  s(3rvono 
[icr  l’evacuazidiic  (hid’aria  ranifatta,  di  cui  (piesta  dis[iosizi(jne  agiivola  l’a- 
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spinizioiie.  Ma  nella  situazione  dei  lujccaporti  dei  iionti  inferiori  bisogna 
tener  conto  della  ventilazione  artificiale  dei  sottostanti  locali.  Se  la  ventila- 
zione artificiale  è [irevalentemente  (rinnnissione  e i hoccaportelli  siaiu 
de.jìiitati  all’evacuazione  dell’aria  rarefatta,  è preferibile  siano  in  corrispon- 
denza con  i boccaporti  soprastanti,  jierchè  l’aria  calda  sia  portata  diretta- 
mente  all’iìsterno,  senza  attraversare  i ])iani  superiori  della  nave;  invec(3, 
se  la  viuitilazione  artificiale  è in  prevalt3nza  di  evacuazione,  dimodoché  i 
boccaporti  st'rvono  da  mezzi  d’immissione,  la  disposizione  non  rettilinea  in 
senso  verticale  può  coadiuvare  la  ventilazione  naturale  dei  piani  superiori, 
che  l’aria  entrante  è costretta  ad  attraversare  prima  di  rafj:^’iun‘^ere  i piani 
sottostanti, 

d'uttavia  quest’ultimo  vantag'gio  riesce  di  cosi  poca  entità  che  non  com- 
liensa  a siiflìcienza  la  difhcoltà  di  accesso  e i)assag^4‘io  dei  feriti,  nè  la  mi- 
nore illuminazione  naturale;  onde,  ])er  que- 
ste considerazioni,  è semjire  da  ])referire  la 
disiiosizione  dei  boccaporti  e bocca] lortelli 
in  corris])ondenza  in  tutti  i })iani. 

I bocca])orti,  come  gh  osterigi,  nei  casi  di 
tempo  molto  cattivo,  vengono  co])erti  con 
caj)])e,  che  impediscono  il  jiassaggio  del- 
l’aria e della  luce. 

Oderlfji.  — Più  che  veri  mezzi  di  ventilazione,  sono  mezzi  d’illumina- 
zione; nondimeno,  siccome  nelle  circostanze  ordinarie  concorrono  alla  ven- 
tilazione, così  l)isogna  discorrerne  anche  in  (piesto  ])osto  (fìg.  d(S).  Sono  ri- 
servati agli  alloggi  del  Comandante  ed  al  (piadrato  ufììciali  e sono  per  lo 
})iù  dis])osti  con  l’asse  ])iii  lungo  in  senso  longitudinale. 

M sono  ])ure  osterigi  nelle  camere  delle  macchine  ])rincii)ali  dis])osti  in 
senso  longitudinale,  o trasversali*. 

La  forma  è ])er  lo  più  rettangolare;  le  dimensioni  variano  sensilùlmente 
da  una  nave  all’altra.  Sulla  Vave^e  i d degli  alloggi  hanno  una  siqierficie 
complessiva  di  5,77  m({.  e i i delle  camere  delle  macchine  una  superficie 
di  22, (M)  iiKj.  Nella  stessa  guisa  dei  bocca])orti,  gli  osterigi,  nei  casi  da* 
debbono  funzionari*  come  mezzi  di  ventilazione  d’immissione,  van  meglio 
dis])Osti  trasversalmente,  anche  ])erchè  i liattenti  riflettono  le  correnti  aeree 
e coadiuvano  l’ introduzione  dell’aria  esterna. 

Negli  osterigi  bisogna  ricercare  il  maggior  })assaggio  di  luce,  eliminando 
nello  stesso  temjx)  raj)idamente  e comj)li*tamente  l’acqua  esterna,  come  })ure 
racipia  di  condensazioiK*  che  si  forma  all’ interno,  (piando  l’aria  calda  satura 
di  umidita  tocca  i vetri  e l’intelaiatura  metallica.  (ìli  osterigi  di*gli  allogiri 
sono  chiusi  da  invi'triati*  a lastre  intere,  jìrotette  da  una  gi'iglia  .soj )ram messa  , 
e circondate  da  una  stretta  grondaia  ; (pielli  delle,  camere  j>er  le  macchine 


Fig.  38. 
Osterigio. 
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non  hanno  invctriatiì,  ina  vetri  circolari  incastrati  nel  hattiaiti*.  (t  i [)oz/.i 
<l’aria  corrispijndtMiti  sono  protetti  da  serrette  corazzate,  die  ne  diminui- 
scono il  luilHL 

ì^ovtelli  cannoniere.  — I portelli  {)(*r  i cannoni  in  hathuùa  funzionano  |)ure 
come  m«‘zzi  di  ventilazione;  la  supiudìcie,  però,  ne  è siuisihilmenti^  indotta 
<lall’ ingombro  delh;  artif^lierie,  ch<^  lasciano  adito  all’aria,  soltanto  sui  lati. 
Su  alcune  navi  a questi  portelli,  nei  f^iorni  di  cattivo  tenijx),  si  possono  adat- 
tare invetriate,  che  lasciano  passare  molta  luce,  vietando  l’ingresso  deU’aria  ; 
su  altre  invece  le  cannonieri^  non  hanno  invetriate,  per  cui,  (piando  piovi^ 
o spira  molto  vento,  o il  mare  ò mosso,  hisop:na  chiudere  i hattimti  coraz- 
zati, sottraendo  aria  e luce  alla  batteria  rispettiva  o,  ciò  che  c pep^io,  la- 
sciare esposti  p:li  uomini  al  vento,  al  freddo  e all’umidità. 

Il  numero  è in  ra[)[)orto  col  numero  dei  [lezzi  d’artip'lieria  e quindi  è.  seiipire 
andato  scemando  con  l’aumento  del  calibro  dei  cannoni;  fier  com])enso,  peri), 
^di  attuali  portelli  sono  j)iù  ampi.  Col  numero  e colla  p:randezza  varia  al- 
tresì la  distanza  tra  un  [lortello  e l’altro.  Le  dimensioni  sono  varie  non  solo 
su  navi  difl(*renti,  ma  anche  sulla  stessa  nave  tra  le  sezioni  fuori  la  cintura 
corazzata  e il  ridotto.  Sulla  Vai'ene  havvene  12  con  una  superlìcie  totale  di 
iiHj.  15.21). 

Disera  quasi  semjire  venp^ono  cdiiusi  quindi  la  ventilazione  viene  ad 
(‘ssere  j)rivata  di  (piesti  utili  mezzi,  così  pure  sono  spesso  chiusi  anche  in 
navigazione. 

ì^ortf'Ui  (ìa  carico.  — Sono  le  vere  finestre  di  batteria  e corridoio  ; hanno 
forma  (piadrata  o i-ettan^olare,  e sono  in  numero  di  2 a S secondo  le  navi. 
Sulla  Varese  ognuno  ha  una  su[)erficie  di  mq.  0,555  e in  com[)lesso  hanno 
m(|.  4,iL  (Quelli  di  corridoio  in  navip:azione  si  debliono  tener  quasi  semiire 
chiusi,  fjuelli  di  batteria  meno  spesso,  risultandone  differenti  condizioni  di 
viMitilazioiKu  Di  p:iorno  vi  si  adatta  una  p:ri^lia,  che  ne  diminuisce  la  su- 
piu’fìcie  di  circa  Vs  quando  jiiove,  si  (diiudono  con  invetriati*. 

ì^orteìli  (legli  allo(j<ji.  — Si  trovano  soltanto  sulle  navi  [)iii  "randi  e si 
aprono  [)er  lo  più  solo  ne'j:!!  allop:p^i  di  liatteria,  a [lopjia.  Hanno  un  battente 
a cerniera  laterale  che  si  apre  verso  l’esterno  e nel  mezzo  ju’esentano  un 
piccolo  haì)lot. 

(Questo  talvolta  è fìsso,  in  modo  che  chiudendo  i jiortelli  manca  o^ni  rin- 
novamento d’aria  ; in  altri  casi,  c.on  mifjliore  disposizione,  si  apre  vei'so  l’in- 
terno e si  può  tener  aperto  anche  quando  le  ondi',  del  mare.  obblip:ano  a 
serrare  il  battimte  del  fiortello  in  modo  che,  traimi!  i casi  di  mare  u:rossis- 
simc),  la  ventilazione  naturale  si  può  <j:iovai'(!  quasi  sempre  di  questo  mezzo. 
Le  dimensioni  comuni  sono  di  5!)  X 'Ih  e la  superficie  di  mq.  0,15. 

Sulla  Varexe  havvene  15  con  una  superfìcie,  totale  di  mq.  2,25. 

Molto  utile  è in  questi  portellini  l’a[>plicazione  di  [)ersiane  che  roiiqionu  Ui 
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vclucità  (lt3ll’aria,  (3  iU3Ì  paesi  cal<li  ])rot(‘p:i!:on(j  gli  alloggi  dalla  luce  tropjio 
viva  ('  dal  (adore  scottante  del  sole;  (jiiesta  api)licazione  è i)oi  in  ispecial 
modo  desiderabile  sulle  navi-ospedali. 

In  tutte  1(3  specie  di  portelli  i battenti  a})r(‘ntisi  sui  lati  sono  vantaggiosi 
])er  la  immissione  d(3ll’aria  c1h3  iacilitano  grandemente;  ma  d’altra  jiarb* 

s(3rvono  com(3  punti  di  rill(3Ssione  delle  ond(3,  che  mandano 
spruzzi  nell’interno:  e siccom(3  p(3r  questo  motivo  si  (j  co- 
stretti a chiuderli,  anche  (piando  il  mare  (3  ajipena  mosso, 
cosi  sono  da  preferire  i battenti  verticali. 

Nei  saloni  e soprastrutture  sono  utili  i nuovi  portelli  a 
movimento  verticale,  che  si  aprono  a modo  degli  c/tàssis 
delle  macchine  fotografiche  (fìg.  39). 

IlubloU.  — Cosi  si  chiamano  i vetri  circolari  incastrati 
nella  lamiera,  che  servono  i)rincipalmente  all’illuminazione 
dei  locali,  e,  quando  il  telaio  che  li  sostiene,  è aperto, 
anche  all’aereazione  di  essi  (fìg.  40).  Con  le  navi  in  legno 
sono  scomparsi  gli  /niblots  larghi  non  più  di  cm.  10  e infìssi 
nelle  sjiesse  murate,  che  non  lasciavano  passare  che  un  sol  filo  di  luce  (3 
richiedevano  una  manovra  non  agevole  per  essere  aperti  e oggi  gli  hublots 
sono  i)iù  larghi  e lasciano  passare  un  maggior  fascio  di  raggi  luminosi. 

Sulle  navi  militari  gli  /mblots  sono  di 
due  grandezze,  diametro  0,34  e superfìcie 
mq.  0,087  in  batteria,  diametro  0,29  e siq)er- 
ficie  mq.  0,003  in  corridoio  e si  chiudono, 
o col  vecchio  sistema  delle  due  viti  a far- 
falla (galletti),  o con  la  chiusura  per  mezzo 
di  una  chiave  e un  ingranaggio  che  stringe 


Fig.  39. 

Finestrino  a 
movimento  verticale 


WM 


Fig.  40 
Hublot. 


contenq)oraneamente  alcuni  cunei  })osti  in 
giro  all’orlo  del  })ortello.  Il  telaio  (3  di  bronzo 
con  cerniera  girevole  verso  l’ interno  e sulla 
Ostessa  cerniera  ruota  un  portello  metallico 
-(oscuratore)  dt^stinato  a chiudere  l’apertura 
in  caso  di  rottura  del  vetro.  (>)uesto  (3  molto 
grosso,  })iano  o lenticolare.  Servono  per  lo 
più  })er  l’ illuminazione  ed  tiereazione  dei 
piccoli  locali  e quindi  il  loro  numero  (3  ristretto.  (Sulla  \^areh>e  9 in  bathuia 
•e  44  in  corridoio).  Sulle  navi  mercantili  la  costruzione  t3  identica;  ma  sono 
più  larghi  e più  numerosi. 

(di  hiiì)l()tH  di  corridoio  debbono  quasi  sempre  esser  chiusi  in  navigazione, 
■quelli  di  batteria,  sulle  navi  alte  di  bordo,  solo  (piando  il  mare  (3  agitato. 

11  modello  in  us(j  sulle  nostre  navi  b,  utile  essenzialmente  per  la  illumina- 
zione e può  servire  soltanto  in  parte  all’aereazione  dei  locali. 
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A^li  liifhlots  si  adattano  n(3lla  canijiagiK;  tropicali  delle  maniche  a V(;iito 
a cucchiaio,  cht;  sono  (h.d  semi-cilindri  di  lamiera,  ch(3  si  incastrano  in  essi 
i'  sj)or^on(j  dai  fianchi  della  nave  p(*r  cm.dO-iO,  in  modo  da  facilitain;  r<;n- 
trata,  o l’iiscita  deU’aria  secundochè  s(jno  rivolti  V(*rso  prua,  o verso  pojipa 
<fìg.  il). 

N(d  piccoli  amliienti  ^::li  /ntb/ots  capitano  ordinariamente  sul  letto,  così  che 
per  <!vitare  la  corrente  d’aria  diretta  sul  dormieiit(*,  anche,  nei  paesi  caldi,  si 
suole  chiudere  il  jiortello.  Ad  ovviare  ciò  si  usa  talvolta  un  telaio  di  le^no, 
<)  di  metallo  con  ^arza,  jìcr  ammorzare  la  corrente  d’aria  e funzionare  nello 
st«‘sso  t(‘nipo  da  zanzaritira  a sul  Coloinho , per  circa  due 
anni,  ad  opiu'ai  un  apjìart'cchio  di  tal  fatta  con  jiiena  sod- 
^listazione. 


(latti  (1)  recentemente  ha  j)ro])osto  un  telaio-ventilatore-  Fig.  4i. 

, . ...  Manica  a vento  a cuc- 

zanzariera,  che  riesce  meg:lio  a questo  scopo  e menta  di  chiaio  per  ìiabiot. 

essere  caldamente  raccomandato.  K costituito  da  un  telaio  di  lamierino  di 

zinco,  o di  ottone,  adattabile  perfettamente  alla  apertura  dell’ Awò/of!,  con 

tlue  strati  di  tela  metallica  com[)rendenti  nel  mezzo  una  camera  d’aria.  Il 

telaio  si  j)uò  applicare  e levare  secondo  il  biso^-no  e si  {ìuò  anche  adattare 

insieme  con  la  solita  manica  a vtiiito  a cucchiaio.  Questo  telaio  suddivide  l’aria 

in  modo  da  evitare  l’urto  eccessivo  di  correnti,  agisce  da  oscura- 

tore,  intercettando  una  parte  dei  raggi  luminosi  e calorifici  e 

infine  funziona  da  zanzariera. 

Lo  hiihlot , come  il  ])ortello,  spesso,  tostochè  il  mare  è increspato, 

deve  esser  chiuso  per  imjìedire  alle  ondate  di  rovesciarsi  negli 

alloggi,  sicché  non  funziona  più  come  mezzo  di  ventilazione.  Per 

eliminare  questo  inconveniente  Utley  ha  jiroposto  un /mò/o^-venti- 

latore,  che  consiste  in  un’apertura  rotonda,  o rettangolare,  in  cui 

il  vetro  può  allontanarsi  orizzontalmente  dal  telaio  verso  l’interno, 

lasciando  sui  lati  una  fessura  di  qualche  centimetro  graduabile  a 

volontà,  per  la  quale  si  fa  strada  l’aria.  Siffatto  o })ortello, 

Pi,,  42  quando  si  sist(;ma  nelle  soiirastrutture  porta  nella  parte  superiore 

Hubiot  ve.n- \u\  altro  vano,  che  si  i)uò  chiudere  con  persiane,  muovibili  dall’ in- 
tilatore  Utley  / _ ^ _ 

terno  e attraverso  cui  passa  parimente  l’aria  (fìg.  42). 

Bachi  (la  uomo.  — Si  trovano  sui  ponti  di  coperta  e batteria  jier  l’imbarco 
di  carbone;  ordinariamente  si  sogliono  tener  chiusi  con  coperchio  a grati- 
cola e talvolta  con  uno  sjiesso  vetro  (occhio  di  bue),  ma  possono  essere  uti- 
lizzati per  la  ventilazione,  sia  immediatamente  come  esaustori,  sia  per  mezzo 
<li  piccole  trombe,  o maniche  a vento  come  jiropulsori.  11  valore  di  essi  come 


(1)  (ìa'ITI,  medico  nella  inariiia  italiana, 
abitati  (iella  nave.  lìiv.  Mar.^  1904. 
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mezzi  (li  veiitilazi(jne  è assai  limitato,  perchè  il  diametro  è di  0,id,  cioè  hanno 
una  siif)erhci(‘.  lorda  (jx'r  la  S(^rretta)  di  mq.  0,084.  11  numero  di[)ende  da 
quello  delle  carbonaie.  Sulla  Varale  sono  10  con  una  siq)erficie  complessiva 
(lorda)  di  mq.  1,35. 

Fori  per  le  catene.  — Su  certe  navi,  che  a [(riia  hanno  tu^he,  o castelli 
<*on  alloggi,  bisogna  includere  tra  i mezzi  di  ventilazione  anche  i fori  per 
1(‘  catene  delle  ancore,  che  attraversano  questi  locali  e lasciano  adito  a forti 
correnti  (Taria. 

h)  Mezzi.  msHÌdiari. 

Trombe  (Varia.  — Sono  grossi  tubi  di  metallo,  terminanti  in  alto  con  un 
padiglione,  o con  una  calotta  sferica.  Le  [)riine  possono  servire  per  la 

immissione  e la  evacuazione  dell’aria  secondo  l’orien- 
tazione del  padiglione,  le  altre  servono  esclusivamente 
per  l’evacuazione. 

Le  trombe  con  padiglione  agiscono  per  la  sola 
forza  di  pressione,  od  aspirazione,  esercitata  dalle 
correnti  atmosferiche  e quindi  la  funzione  ne  è irre- 
golare, saltuaria  e in  dipendenza  della  intensità  del 
vento.  Agiscono  bene  quando  la  corrente  del  vento 
è forte,  invece,  quando  l’atmosfera  è calma,  l’azione 
insiiirante,  o aspirante  di  questi  a{)parecchi  viene 
quasi  a mancare. 

Le  trombe  con  calotta  funzionano  da  esaustori 

per  differenza  di  temperatura  tra  il  locale  e l’aria 

esterna,  sono  {lercd  ])oco  utili  se  il  locale  non  ha  una 

presa  d’aria  fresca  e j)er  ritrarne  buon  giovamento 

pjg  43^  bisogna  provvedere  il  locale  di  un  mezzo  corrispon- 

Troiiiba  d'aria  con  passa^rgio  (b>nte  ])er  l’immissione  dell’aria  esterna, 
per  le  ceneri.  ^ 

Le  tromlie  d’aria  propulsori  o esaustori  ven- 
gono aj)])licate  jier  lo  più  ai  soli  locali  jier  lavoro,  o per  deposito  di  ma- 
teriali. 

L(‘  trombe  sboccano  sulle  tughe,  o sulla  cojierta,  e per  ogni  copiiia  di 
tromlxi  il  padiglione  è lùù  o meno  alto  iier  evitare  gli  ostacoli  (hdhì  adia- 
centi soprastrutture.  (Quelle  di  esse  contigue  alle  casse  a fumo,  nel  })unto  di 
contatto  con  la  rispettiva  cassa  a fumo,  sono  circondate  da  una  specie  di 
camicia,  che  attenua  il  riscaldamento  della  jiaride. 

Xell’anima  delle  trombe  delle  camert^  delh?  caldaii;  è stabilito  un  ascen- 
sore, che  serve  a portare  in  coperta  le  ceneri;  tq  naturalmente,  questo  mec- 
canismo diminuisce  l’effetto  ventilatorio  di  (piesti  mezzi,  i cui  condotti,  per 
evitare  la  dispersione  di  {lolvere  nei  piani  superiori,  dehl)ono  essere  is(jlati  r 
senza  aperture  (fig.  43). 
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Kig.  44. 

Tromba  d’aria 
innestata  sopra  un;i  bitta. 


Il  padif^liom*  si  iiiiuista  per  impastro  sul  (‘oiidottu  della  trotiiha,  cdu;  la 
sjH»rf^en/a  per  circa  dO  cni.  sulla  cuperta ; in  corrispoinUuiza  di  (piesto  piano 
il  condotto  è circondato  da  una  stretta  fj:ron- 
daia  j)er  lo  scolo  dell’acipia,  e dentro  il  con- 
dotto una  ^o*ip:lia  prevituie  la  caduta  di  grossi 
corpi  lu'i  locali  sottostanti,  (vallando  si  toglie  il 
padifj:lione,  il  condotto  viene  chiuso  con  coper- 
chio iiKdallico. 

Su  alcune,  navi  recenti,  per  economia  di 
spazio,  (lualche  tromba  è innestata  in  una  bitta 
(11?^.  *W). 

Il  padi'^lioiK}  può  essere  fisso,  girevole  a vo- 
lontà, sia  a mano,  sia  meccanicamente,  o gi- 
revole automaticamente  (lìg.  45). 

La  situazione  del  i)adiglione  se  libero  da  ingombri,  o rii)arato  da  oggetti 
vicini,  ha  molta  importanza  })er  il  rendimento  di  questi  mezzi  di  ventilazione. 

Le  trombe  (‘on  padiglione  fìsso  possono  servire  per  im- 
missione, o per  evacuazione  secondo  che  il  padiglione  è diretto 
verso  j)rua  o verso  j)oi)j)a.  Sono  specialmente  utili  alla  fonda 
e,  sulle  navi  a vapore,  spesso  anche  in  navigazione,  ed  hanno 
il  vantaggio  di  non  richiedere  alcuna  cui’a  per  il  funzio- 
namento. 

Le  trombe  con  padiglione  mobile  a mano  e a macchina 
L servono  da  pro[)ulsori,  o esaustori,  secondo  che  il  padiglione  è 

orientato  verso,  o c-ontro  il  vento.  Portano  sempre  un  gran 
volume  d’aria  e sono  il  tipo  preferibile,  quando  però  la  lun- 

Fi{?.  45.  gbezza  del  tubo  si  può  modificare  corrispondentemente  alla 

Tromt)a  (l’aria  . . , , i-  i- 

cm  pditrlione  posizione  del  padiglione. 

Le  troml)e  con  padiglione  girevole  automaticamente  si  usano 

ordinariamente  per  l’evacuazione;  si  guastano  facilmente  e 

hanno  un  effetto  molto  limitato. 

Invece  del  solito  jiadiglione  alcune  tromlie  si  aj)rono  in  alto 
con  un  portello  a l)attenti  in  modo  chi;  si  })uò  ringoiare  a vo- 
lontà l’iuiti’ata  dell’aria  (fig.  ih). 

Secondo  lo  scojio  pt;r  cui  le  trondie  sono  stabiliti',  devi', 
variare  la  lungliezza  del  tubo  e la  situazione  dello  sbocco 
inferiore'. 

LMielle  deputate  all’ immissione  debbono  presentare  lo  sbocco 

inferiori'  presso  il  jiaviniento:  invece  non  di  raro  si  osserva 

chi'  e.sse  sboccano  nella  T)arte  superiore  dei  locali,  cbi  (die  Tromba  d’aria 

con  portello. 

costituisce  un  grave  errore  per  mezzi  destinati  alla  immissione 


^jirevole 
per  mezzo 
di  lina  manovella 
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<leiraria  esterna  ; e questo  errore  non  solo  sposta  la  zona  neutra;  ma  anclie 
diminuisce  sensibilmente  riitilità  di  (piesti  mezzi,  che  ])erci()  non  limzionano- 
bene,  se  non  quando  la  corrente  d’aria  è molto  forte.  Infatti  (piando  lo 
•sbocco  inferiore  non  (3  jirolung'ato  sino  al  jiavimento,  ma  termina  a livello 
del  solììtto,  l’aria  entrante  più  fresca  si  incontra  con  (piella  più  calda,  che 
tende  ad  uscii*e  dall’alto,  e da  cm  consegue  che  ('sse  funzionano  l)ene  soltanto 
quando  sjiira  vento  fresco,  perclm  allora  l’aria  esterna  pu()  vincere  la  resi- 
stenza di  (juella  del  locale  e precipitarsi  in  questo;  invece  nei  giorni  di  calma, 

0 non  funzionano  allatto,  o danno  una 
scarsissima  estrazione  di  aria  e,  allorcluì  la 
lirezza  è leggiera,  si  ha  un  continuo  con- 
trasto tra  la  corrente  entrante  e quella  che 
tende  ad  uscire,  con  ])Oca  utilità  per  la  ven- 
tilazione del  locale. 

Per  gli  stessi  motivi  le  trombe  destinate 
all’evacuazione  dell’aria  viziata  deljljono 
aprirsi  nel  solfitto  del  locale  da  ventilare. 

E facile  soddisfare  queste  esigenze  nelle 
trombe  con  j)adighone  fisso,  invece  per 
quelle  con  jiadiglione  girevole  dovrebbe 
adottarsi  una  tale  disposizione  che , secondo 
la  orientazione  assegnata  al  padiglione,  lo 
sliocco  inferiore  della  tromba  dovrebbe 
ajirirsi  in  alto,  o in  liasso  del  locale,  ciò 
che  potrebbe  senza  difìicoltà  ottenersi,  adat- 
tando delle  feritoie  in  alto  e in  basso  del  condotto  prolungato  sino  al  jiavi- 
mento,  e delle  quali,  secondo  che  la  tromba  debba  funzionare  come  esaustore 
o projuilsore,  si  jiotrelibe  chiudere  la  superiore  o l’inferiore,  l’na  tale  disi)0- 
sizione  (3  adottata  nel  modello  ri])rodotto  dalla  fig.  40  bis,  in  uso  sulle  navi 
tedesche. 

'falvolta  è necessario  utilizzare  una  sola  tromba  per  due  o più  locali  adia- 
centi e,  in  (piesti  casi,  il  condotto  si  suddivide  in  due  o più  rami,  situando 
valvole  manovrabili  a mano,  od  automatiche,  nel  punto  di  distacco  delle 
<liramazioni. 

Sui  piroscalì  per  emigranti  allo  scojx)  di  aereare  con  una  sola  tromba 
<lue  compartimenti  sovrapposti  si  inguaina  nel  cilindro  di  essa  un  cilindro 
più  stretto  che  giunge  al  2.®  corridoio,  dove  si  colloca  della  merce,  e,  (piando 
piove  o il  mare  è grosso  i)er  non  far  Ijagnare  il  carico,  si  chiudono  i padi- 
glioni di  (jiieste  tromlje  ])rivando  della  ventilazione  gli  uomini  del  comparti- 
mento soi)rastante.  Per  rimediare  a ciò,  conciliando  gli  interessi  degli  uomini 


Fig.  46  bis. 

Tromba  d'aria  a doppio  uso 
(propulsore  ed  esaustore). 
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con  (pKilli  (l*‘l  carico,  (iatti  (1)  propoia*  di  (M)struire  il  ciliiKiro  iiitei'iio  in 
■<iiic  pezzi  in  corrisj)()n(lenza  (Ud  j)riino  corridoio,  in  modo  die  lo  h1)o(*(!o  del 
se^^mento  inferiore  si  possa  occdiidere  cim  un  tappo,  o in  altro  modo,  proteg- 
gendo la  merce,  senza  alterare  la  ventilazione  del  {U'imo  corridoio. 

Nei  trnopsfiips  indiani  le  ti'ombe  d’aria  sono  di  legno,  di  forma  (piadrata 
<*  suddivise,  per  mezzo  di  segmenti  diagonali,  in  (piatti-o  sezioni.  Il  jiadiglione, 
molto  alto,  ha  ipiattro  ajierture  (die  si  jiossono  chiudtu’e  con  port(dli  (i  si 
ottiene  così  una  funzione  comhinata,  cioè  la  sezione  rivolta 
al  v(‘nto  riceve  aria  fresca,  (piella  rivolta  contro  il  vento 
aspira  l’aria  dall’interno.  ( )gni  sezione  della  tromba,  di  regola, 

•comunica  con  un  solo  comjiartimento  e all’estremità  inferiore 
è sospeso  un  vassoi(;  <li  metallo  per  raccogliere  l’acfiua  che 

FifT.  47. 

■ vi  pilo  cajiltare.  Tromba  d'aria 

.....  per  torpediniere. 

1 ventilatori  artitìciali  pulson  (elettrici  e a vapore)  iianno 

d(d  condotti  che  terminano  con  padiglioni  come  le  trombe  d’aria  e ({uesti 
I -condotti,  in  molti  casi,  si  possono  isolare  dai  rispettivi  ventilatori  e funzio- 
I nano  come  le  trombe  ordinarie. 

lb‘r  i locali  di  abitazione  si  usano  sulle  torj)ediniere  piccolissime  trombe 
; 41  forma  di  sifone  (lìg.  47),  che,  innestate  sul  ponte  di  co[)erta,  servono  per 

evacuare  l’aria  dal  corridoio  e sarelibe  desiderabile  che  ({ueste 
trombe  si  generalizzassero,  per  asportare  l’aria  corrotta  dalla 
parte  su[)eriore  di  (juesti  dormitori,  dove  appunto  vengono 
ajipese  le  lirande  dell’ecfuijìaggio. 

Ad  alcune  di  (pieste  trombe,  terminanti  in  alto  con  sezione 
j)iana,  è sovrajiposto  un  vetro,  sicché  jiossono  servire  anche 
come  mezzi  d’illuminazione,  donde  il  nome  di  fmh/ots  ven- 
tilatori  (lig.  4<S). 

Oltre  (pieste  trombe  semjilici  si  usa  un  gran  numero  di 

Tromba  d'aria  trombe  speciali  e continuamente  se  ne  sperimentano  di  nuove, 
con  hublot. 

La  maggior  parte  di  esse  consistono  in  modificazioni  alle 
trondxì  comuni  per  agevolarvi  l’ immissione,  o l’estrazione  del- 
l’aria; altre  invece  sono  aj)[)licate  per  ])rocurare  nello  stesso  tempo 
ia  introduzione  di  aria  pura  e l’aspirazione  della  corrotta:  Ne  de- 
«criveri)  (pii  i tipi  che  hanno  ricevuta  })iù  estesa  aipilicazione. 

Nelle  trombe  a padiglione  una  modificazione  molto  semplice 
proposta  da  Macdonald  (fig.  V,))  consiste  nell’adattare  tre  padi-  ^ 

j glioni  concentrici  ad  una  tromba  (xunune  jier  aumentarne  la  jiro-  49. 

, , . , ,,,  . Tromba  d'aria 

j pulsione  (iell’ana.  Macdonald. 


S*iicnt  AB 


I (1)  Gaiti,  medico  nella  marina  italiana,  /Sulle  trombe  a vento  nei  piroscafi  iVemi- 
j ^razione.  Ann.  di  Med.  A'ar.,  1903. 
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l'n’altra  niodilìcaziono  molto  in  uso  sulle  navi  inglesi  è la  trom})a  (raria. 
(li  Hoyle  (fig.  50),  che  i-isulta  di  un  corto  cilindro,  ])oggiato  orizzontalmente 
sopra  un  tubo  ordinario  di  tromliain  modo  che  possa  rotare;, 
un  cono  inguainato  in  detto  cilindro  dirige  questo  sempre 
nella  direzione  del  vento  e,  mentre  j)rotegge  raj)ertura  del 
tul)o  verticale,  aumenta  la  estrazione  dell’aria  per  la  forza 
di  aspirazioiK)  esercitata  dalla  corrente,  che  soffia  sopra 
l’ajìertura  stessa. 

Eig.  50.  Sullo  stesso  i)rincipio  sono  l)asate  le  trombe  (lifrard,  di  cui 

Tromba  d’aria  (ìirm>e  51  0 50  rappresentano  i modelli  modificati,  in  uso 
Boyle.  ..ri  ) 

sulle  navi  hidesche  ed  italiane. 

Nelle  trombe  a calotta  la  modificazione  i)iii  usata  è quella  del  Nouailher 
(fig.  55),  che  consiste  nell’adattare  al  condotto  quattro,  o cinque  calotte  so- 
prai)poste  per  agevolare  l’aspira- 
zione dell’aria. 

d'ra  le  trombe  a doppio  uso  ac- 
cennerò soltanto  a quelle  del  lia- 
coon  (fig.  54),  dal  nome  della  nave, 
su  cui  furono  prima  adoperate, 

])erchè  presentano  pregi  inconte- 
stabili. Consistono  in  due  tulli  con- 
centrici, chiusi  in  aito  da  due 
padiglioni  orientati  in  senso  in- 
verso; il  tubo  esterno  termina  in 
basso  a livello  del  soffitto  e fun- 
ziona come  estrattore,  l’interno  si 


Fig.  51. 


Tromba  d’aria  Giffard: 

. . modello  modificato  in  uso  sulle 

prolunga  sino  al  jiavimento  e fini-  uavi  tedesche. 


Fig.  52. 

Tromba  d'aria  Gif- 
(ard:  modello  modi- 
ficato in  uso  sulle 
navi  italiane. 


ziona  come  iniettore;  l’ampiezza 
dei  due  tulli  deve  avere  un  rapporto,  che  si  determina  mediante  forinole  e,. 

jierchè  questa  tromba  funzioni  bene,  è utile  che  il  padi- 
glione più  })iccolo  sia  orientato  verso  il  vento.  In  un  tipo 
modificato,  in  luogo  dei  due  padiglioni,  vi  sono  due  ci- 
lindri, disposti  per  facilitare  l’ingresso  e l’egresso  del- 
l’aria (fig.  55). 

Trombe  a doppio  uso  sono  {)ure  quelle  del  ti[)o  Mac 
Kinnel  (fig.  5(1).  (insistono  in  due  condotti  concentrici,  di 
cui  l’interno  ha  una  sezione  di  metà  deiresterno  e l’estre- 
mità  superanti  in  alto  e in  basso  e funzionano  in  questo- 
modo:  l’aria  calda  fuoriesce  ])(M'  il  condotto  interno  e la 
fredda  jienetra  attraverso  lo  spazio  tra  i due  condotti. 

11  diametro  delle  trombe  d’aria  è variabilissimo:  le  ]>iù 
larghe  sono  quelle  delle  caldaie,  con  ascensori  delle  ceneri,  che  misurano  circa 


Tromba  d'aria 
Nouailher. 
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Fi^'.  51. 
Tromba  d’aria 
del  liacoon. 


mi  in<3ti‘();  <l(*i  «l(*|H)SÌti  sogliono  aviin*,  un  diaiiKitro  di  circa  cju.  50  c 

■ijiadli*  dclU;  turj)(*dini(*rc  uno  ancora  minore.  (À)SÌ  purt^  il  loro  numero  vaida 
<la  nave  a nave  se,condo  varii*.  condi/.ioni  che  ({ui  non 
•o(‘corre  enumerare;  mentri;  su  alcune  navi  formano 
•colia;  una  for(*sta,  su  altre,  invece  sono  scarsissimi;. 

Albori  nìptaUici.  — (di  alberi  metallici,  ora  usati  lar- 
^uimente  sudi;  navi  da  p:uerra  e diirondentisi  scunpre 
più  siilli*  miM’cantili,  hanno  indirettamente  «giovato  al- 
l’igiene, perchè  facimdo  sconijiarire  l’attrezzatura,  hanno 
<diminato  una  cagione  freijutmte  di  traumatismi  e li; 
lianno  giovato  direttamente  jierchè  contrihuiscono  al 

rinnovamento  dell’aria,  funzionando  come  mezzi  di 
ventilazione  57).  Sono  chiusi  in  alto  per  mezzo 
di  una  (*alotta,  che  lascia  jiassare  lateralmente  l’aria 
calda,  ma  imiiedisce  la  cadiihi  della  piog^.;ia  e la 
cavità  è intercettata  da  una  gri^dia  per  impedire  la 
caduta  dei  cor})i  jiesanti  nei  locali  inferiori.  Lo  sfiazio 
utile  è diminuito  dalle  scale  a hisca^^dina,  o a chioc- 
ciola, che  servono  {)er  accedere  sulle  code  e dagdi 
ascensori  jier  i proiettili  delle  artigdierie  situate  sulle 
stesse  cotte. 

(,)uesti  mezzi  rispondono  beni;  soltanto  jierla  estra- 
zione e non  si  possono  utilizzare  per  la  immissione, 
pia'chè,  per  mancoinza  di  padiglione,  possono  rinno- 
vare l’aria  solo  jter  ditterenza  di  temperatura  e pia*  l’azione  asjiirante  eser- 
<*itata  sull’estremità  superiore  dall’aria  amhiente:  ma  non  jier  forza  delle  cor- 
renti atmosferiche. 

La  corrente  dell’aria  calda,  che  tende  ad  innalzarsi,  è rinforzata  dalla 
azione  as|)irante  del  vento  che  soltia  orizzontalmente  sulla  cuftìa. 

Lo  shocco  iideriore  dev’essere  collocato  jiresso  il  cielo  del  locale  die  si 
vuol  ventilare  e dev’essere  unico,  e non  multiplo  come  si  è fatto  su  ipialche 
nave,  perchè  in  ipiesto  caso  l’estrazione  dell’aria  avviene 
dallo  shocco  più  alto  e quelli  situati  nei  piani  sottostanti 
non  servono  a nulla. 

Nelle  navi  recenti  de.ntro  gli  alberi  militari  sono  in- 
stallati dei  ventilatori  artificiali  pulsori,  od  esaustori,  e gli 
alberi  in  tal  caso  funzionano  comi;  condotti  di  questi  e su 
qualche  nave  l’albero  militare  è anche  diviso  in  più  canne: 

|)er  esempio,  sul  Ikuidolo,  è diviso  in  sei  tubi:  dui;  per  la  scala  e per  l’a- 
scensore e,  dei  quattro  l’imanenti,  in  due  è innestato  un  ventilatore  pulsore 
e negli  altri  due  un  ventilatore  esaustore,  per  cui  funzionano  come  condotti 
di  questi  ventilatori  (fig.  58). 


Fig 


Tromba  d'aria 
del  Racuon,  modificata. 


Fig.  .56. 

Tromba  d’aria 
Mac  Ivimiel. 
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Casse  a fumo  e fumaliioli.  — Le  casse  a fumo  provvedono  all’estrazione 
del  fumo  e dell’aria  rarefatta  dalle  camere  delle  caldaie,  donde  la  versano 

aU’esterno  per  la  via  dei  fumaiuoli,  delle  camicie  di 
(piesti  ed  eventualmente  di  sfiatatoi  suj)plementari. 
Funzionano  come  ventilatori  specialmente  (piando 
Sono  accesi  i fuochi,  e,  ])iii  limitatamente,  anche  a 
fuochi  spenti,  e,  sulle  navi  in  cui  sulle  casse  sono 
aperti  dei  portelli  nelle  batterie  o 
nei  corridoi,  asportano  1’  aria  di 
questi  locali  (fìg.  59). 

Agiscono  esclusivamente  per  dif- 
ferenza di  temperatura. 


" y II 

il  '*• 

■ * ..3 
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VÀ 
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Fi  fi.  57. 

Albero  militare. 


Si  deve  al  Baker  l’idea  di  adat- 

Fig.  58. 

tare  una  camicia  ai  fumaiuoli  e al  militare 

soffitto  dei  compartimenti  delle  cal-  sezione  trasversale, 
daie,  lasciando  uno  spazio  di  circa  15  centimetri  tra 
la  canna  dei  fumaiuoli  e la  lamiera  della  camicia,, 
spazio  in  cui  si  incanala  una  immensa  quantità  di 
aria  ; alla  camicia  si  è aggiunta  in  seguito  una 
controcamicia,  che  aspira  l’aria  calda  dal  l)asso  e 
la  evacua  nella  camicia  per  mezzo  di  fori  che  le 
mettono  in  comunicazione.  I.a  contrt^camicia  ha. 
])rincipio  sul  ponte  soprastante  alle  caldaie  e,  risi)etto  alla  prima,  (';  molto 
discosta  dal  fu- 
maiuolo. 

U calorico,  ir- 
radiato nelle  cas- 
se a fumo  e fu- 
maiuoli  dalla 
combustione  del 
carbon  ftissile, 
riscalda  lo  strato 
d’aria  contenuto 
nella  camicia  e 
controcamicia  ed 
(*se reità  una  forte 
aspirazione , per 
cui  l’aria  calda  si 
solleva  nello  spa- 
zio anulare  cosi 
formato  ed  esce 

a sufficiente  alt(‘zza  al  disopra  dtd  ponte  di  coperta. 


Fi<z.  59. 

Camera  a fumo,  fumaiuolo  e camicia  del  fumaiuolo. 
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Fig.  60. 

Manica  a vento 
semplice. 


Siilh*  navi  ron  ctanpartinu'iiti  .staffili  cliiiisi,  raspira/.inna  (l(‘ll’ai’ia  à limi- 
tata alla  camere  (h‘ll(‘  caldaie  comiinit.'aiiti  col  rispettivo  riimaiiiolo;  ma  su 
(jiielh;  senza  tali  divisioni  si  esttsahi  a tutto  il  corpo  della  nav(3. 

Mariic/ie  a renio.  — Sono  i j)rimi  sistemi  ad(jpejrati  per  T introduzione 
(leH’aria  l'resca  sulle  navi  e consistono  in  tubi  cilindrici  di  fort(‘.  tela,  che 
si  appendono  in  alto  ai  jaiiinoni,  sartie^,  o simili,  e si  imiiH^ttono  atti’av(;rs<> 
le  ajK*rtur(^  d»‘l  ponte  di  coptu'ta  sino  a raggiungere  il  pavimento  d(;l  piaiio^ 
da;  si  vuol  ventilare.  Per  (‘vitarc;  da;  la  t(;la  si  accolli,  e si  strozzi  il  con- 
dotto, è opportuno  disporvi  all’intt;rno  dei  c(‘rclii  rigidi,  che 
ttMigano  senijìia;  distesa  la  parete;. 

Non  sono  collocati  stahilmemte,  ma  si  mettono  a jìosto 
.se'condo  il  bisogno  eul  è da  sorvegliare  che  siano  sos[)esi 
, Solidamente  per  })revenire  gli  accidenti  per  caduta,  ({ualclie 
volta  lamentati. 

Sono  esclusivamente  j)ropulsori  ; agiscono  per  forza  delle 
correnti  aeree,  senza  che  sia  necessaria  una  dilferenza  di 
temieeratura,  laonde  il  loro  potere  v(;ntilatori(j  è stretta- 
ineiitt;  in  rapporto  con  la  intensità  del  vento. 

l.a  (;stremità  sup(;riore  nella  forma  [)iii  comune  risulta 
di  una  na;tà  della  par(;te  cilindrica,  svasata  in  modo  da 
I raccoglir're  l’aria  da  una  i)iii  larga  superfìcie,  e che  per  funzionare  deve 
essere  orientata  al  vento  (fig.  (10). 

Per  eliminart;  la  nect'ssità  dell’orientazione  si  sono  introdoth;  (hdle  maniche 

a vent<j,  in  cui  la  estremità  superiorf;  è sormontata 
da  (piattro  aiìcrtuiM;,  di  guisa  che  può  agire  automa- 
ticamente; cosi  })erò  diminuisce  s('nsibihnente  la 
portata  d(;lla  manica  a vento,  j)(;r  cui  Macdonald  ha 
proposto  di  fare  h;  (juattro  a{)erture  in  modo  che  la 
j)ar»;te  di  (piella  rivolta  al  vento  sia  distesa,  mentre 
le  altrt;  collabiscono,  sicché  la  mani(*a  a v(‘nto,  pur 
funzionando  automaticamente,  non  })erde  della  sua 
cai)a(;ità  (fig.  01). 

In  un  altro  tipo  all’estremità  inferiore  il  tubo  è 
chiuso  (;  lat(;ralm(*nt(;  vi  sono  numerosi  e piccoli  fori 
.Manica  a vento  a piu  ^'ole.  distribuiscoiu.»  più  egualmente  l’ai'ia,  ('vitando 

le  forti  coi’rt'iiti. 

l.o  sbocco  inferiore  si  d(*vt;  mettere  lontano  dal  boccaf)orto  di  passaggio 
I della  manica  a V(;nto,  perchè  in  tal  guisa  si  otti(‘nt'  una  maggiore  circola- 
; zione  di  aria  lu'l  loc-ale. 

Talvolta  invece  d(dle  maniche,  a venh)  si  adop('rano  piccole  V('l(',  che  si 
dispongono  in  modo  da  riflettere  il  vento  nel  corpo  della  nave  attraverso  le 


Fi^'.  61. 


\2H 


PARTK  I.  — IGIENE  DELLA  NAVE 


npertiire  della  cojierta  e,  jier  questo,  rocchio  e resperienza  del  navicante 
valgono  })iù  di  qualuiHpie  norma,  che  jiossa  su'^-f^erire  l’igienista. 


4.  — Superficie  aereatoria  assoluta  e specifica. 

Fonssagrives  e con  lui  gli  scrittori  navali  della  seconda  metà  del  secolo 
scorso  annettevano  una  grande  im[)ortanza  al  rajiporto  tra  la  sujierfìcie  qua- 
<lrata  delle  a])erture  esterne  e lo  sjiostamento  della  nave,  che  chiamavano 
aereazione  assoluta,  come  j)ure  al  rajìjiorto  tra  la  stessa  superfìcie  quadrata 
e la  forza  dell’equijiaggio,  che  denominavano  aereazione  specifica. 

Il  raj)])orto  superfìcie  quadrata  e volume  della  nave  dove  (1  indica  la 

sujierfìcie  quadrata,  o quadrato  d 'aereazione  e V lo  spostamento  della  nave, 
si  ottiene,  dividendo  la  superficie  d’aereazione  totale,  o parziale  della  nave 
per  il  volume  della  nave,  o per  uno  dei  comiiartimenti  abitati. 

C 

Il  rapporto  superfìcie  quadrata  ed  equipaggio  dove  C è il  quadrato 

Ì.N 

d’aereazione  ed  N l’equipaggio  si  ottiene,  dividendo  la  superfìcie  d’aereazione 
fiarziaie,  o totale  della  nave  ])er  l’intero  equipaggio,  o per  la  frazione  di 
esso,  che  al)ita  il  compartimento  in  esame. 

Da  quest’ultimo  rapporto  poi  Bourel-Roncière  (1)  ne  avea  detratto  ancora 
un  terzo:  rapporto  del  quadrato  specifico  d’aereazione  al  cubo  specifico  d’ag- 
glomeramento,  che  otteneva  dividendo  il  rapporto  precedente  (aereazione 

/CV 

specifica)  j)er  lo  s])azio  cubico  di  cui  ogni  uomo  dispone  a liordo  I , in 

cui  C è il  quadrato  d’aereazione,  V lo  spazio  cubico,  N l’equipaggio). 

(,}uesti  calcoli  jioterono  in  queU’epoca  dare  dei  risultati  interessanti,  perchè 
il  tifio  delle  navi  era  unico  e la  ventilazione  esclusivamente  naturale  ; attual- 
mente però  non  jiossedono  più  che  un  valore  storico.  Infatti  oggidì  il  dire 
che  una  nave  di  1000  tonnellate  ha  una  superfìcie  aereatoria  di  itkj.  1(K),  o 200, 
c una  di  2000  tonnellate  ne  ha  di  dOO  non  ha  significato  alcuno,  e tanto 
meno  significato  ha  il  dire,  che  sopranna  nave  X ogni  individuo  ha  mq.  0,10 
e sojira  una  Y ne  ha  0,00;  inqierocchè  la  struttura  interna  della  nave  non  ha 
un  rapporto  diretto  con  lo  s])ostamento  di  essa  e sulla  stessa  nave  il  rinnova- 
mento d'aria  differisce  sensibilmente  da  locale  a locale.  Arrogi  a cu)  che  le 
navi  modi'rne  ])osseggono  tutte  una  ventilazione  artificiale,  più  o nu*no 
estesa,  che,  benché  installata  (piasi  esclusivamente  ])er  i locali  inferiori,  in- 
fluisce nondimeno  sensihilnumte  sui  locali  ])er  abitazione,  in  cui  la  ventila- 
zione è })rinci{)alniente  naturale. 


<l)  Contributioìi  à Vhygicne  den  cuiraHxéK.  Arch,  de  Med.  A'ar.,  1875. 
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N('*  il  rapporto  culìatiirii : rinnovamento  orario  pi*o])osto  dal  Rochai'd 

V Hodnt  in  sostituzione  del  «piadrato  d’ aereazioia^  tdrnisc<‘,  una  f’ornmla  sin- 
t(*ti(*a  (*S(Mit<'  da  critica  per  indicai’(‘  il  vaiolai  della  ventilaziont^  sulle  navi, 
j)cr(diè  vi  è una  dil1(‘renza  (Miorna;  lud  rinnovana3nto  orario  tra  un  locale  e 

l’altro,  (die  va  da  1 a leO;  t*,  vohuido  limitare  il  rapporto  — ad  o^ni  sinpdo 

locale,  esso  non  importa  che  un’ espressiom^  più  breve  di  un  dato  di  fatto. 

His(j^ma  perciò  ahlìandonare  (pu^ste  vi(*t(*  lòrmole  e attignersi  ai  risultati 
sperinamtali  del  rinnovamento  orario  (hjll’aria  mille  varie  jiarti  della  navi', 
e mdle  vari(‘  continp:(‘nze,  cui  j)uò  andare  sop’^'etta. 


??  ò. 


h’rNZIUXAMKN  ro  DKI  MKZZI  DI  N'UNTI LAZIUN M NA'rUUALK. 


Il  tunzionamento  dei  mezzi  ordinari  (*  sussidiari  della  ventilazione  naturale 
è in  redazione  dir('tta  con  le  condizioni  della  nave  f'd  è p(;rciò  dirierente,  se- 
<‘ondo  (die  la  nave  si  trova  su'^li  ormep'gd,  alla  fonda  o in  navip-azione. 

La  nave  siigli  ormep-p:i  (*'  immobile  e si  può  cpiindi  considerare  come  iiii’abi- 
tazioiu;  urbana  e in  qiu'sto  caso,  secondo  la  direzione  del  vento,  i portelli  e /iit- 
h/ots  sojiravviuito  servono  ail’immissione  dell’ariayiimdli  sottovento,  come  pure 
iili  (;Steri”-i  e lioccaporti  funzionano  ]ìer  l’(‘strazione  ; mentre  le  trombe  d’aria  e 
maniebe  a vento,  pendiè  jiossano  funzionare  validamente  si  debbono  orientare 
nella,  o contro  la  direzione  del  vento,  si'condo  lo  scopo  die  si  vuol  (jtteneri'. 

Nella  disp(jsizion(‘  delle  tromb(‘,  sugli  ornu'ggi,  come  eziandio  in  naviga- 
y.ioiie,  è da  osservare  (die,  jìotendo  il  vento  cambiare  di  un  tratto,  si  ])uò  avert' 
inversione  (bilia  corrente,  cio(!  immissiont!  invece  di  estrazione  e viceversa, 
ciò  da;  jiotrebbe  non  essere  senza  consegU(uiz(*  nei  locali  jau*  abitazi(aie. 

Le  piccole  maniebe  a vento  a ciiccbiaio,  die  si  incastrano  negli  /luhlots 
per  aumentarne  la  jiortata,  debbono,  nel  lato  del  ventcj,  esser  rivolte  vc'rso 
prua,  e nel  lato  ojijiosto  verso  jioppa  per  determinare  un  dlicace  movimento 
late.rale  di  aria  attraverso  tutto  il  piano  (bilia  nave. 

La  nave  all’àncora  rivolge  costantemente  la  prua  al  vento;  si  ba  (|uin(li 
il  massimo  rendimento  dai  mezzi  lat(?rali  installati  nella  sezione  di  jiriia  <> 
spedabmaite  dai  fori  p(ir  b‘  cabine  deibi  ancore,  naiiitre  funzionano  meno 
lieiK*  i portelli  laterali.  Ler  far  si  die  si  abbia  maggion^  entrata  diaria  da 
tutti  i })ort(dli  si  usa  ammainare  un’ancoretta  a pojipa,  in  modo  da  oriiiii- 
tare  la  navii  con  uno  dei  fiancbi  rivolti  al  viiiito,  ovvero,  se  si  tratta  di  fiumi 
c-oii  foi’ti  correnti,  o di  luogbi  di  alta  marea,  di  mettere  tutta  la  liarra  (bd 
timoiKi  da  un  lato,  o dall’altro,  sic.du'*  l’assii  della  nav(i  sia  rivolto  in  modo 
(die  la  leggi(ira  brezza  die  scdb'va  la  corrente  (bd  fiume,  o la  mania,  trend 
la  via  dei  j)ort(dli. 

(Questi  mezzi  laterali,  (piando  sono  diretti  verso  il  vento,  banno  grande 
liKi.i.i.  Iific/ie  narale.  — 1». 


130 


PATITE  I. 


KilENE  DEr.EA  NAVE 


edicacia  e lo  stesso  vale  per  le  tronil)e  d’aria  (rinimissioiie,  e ciò  si  dimostra 
chiaramente  con  un  esem[)io:  sulla  Varene  i portelli  di  carico  hanno  una 
superficie  di  3,33  mq.,  le  cannoniere  di  15,20,  gli  JinhlotH  di  1 ,52,  cioè  in  to- 
tale le  a[)erture  laterali  hanno  una  superficie  di  circa  20  mq.,  cioè  di  10  ogni 
lato.  Ora  un  vento  debolissimo  percorre  circa  1 m.  f)er  1",  onde  in  un’ora 
si  ha  1 X X llb  X 10  “30,000,  cioè,  in  un’ora,  in  queste  condizioni,  entrano- 
dai  fianchi  di  una  nave  come  la  Varei^e  30,000  me.  d’aria. 

Alla  fonda  è molto  oiiportuna  l’orientazione  prodiera,  e rispettivamente 
l>oppiera,  dei  padiglioni  delle  trombe  d’aria,  le  quali  jierò  non  sono  di  al- 


Fig,  62. 

Disiiosizione  delle  trombe  d’aria  nei  vari  piani. 

cuna  utilità  se  vi  è calma  assoluta,  specie  se  la  differenza  ti’a  la  tempera- 
tura interna  e la  esterna  è tenue  (fig.  02). 

In  navigazione  il  rendimento  dei  mezzi  di  ventilazione  varia  con  la  velo- 
cità della  nave  e la  direzione  del  vento. 

Se  vi  è calma  di  vento  allora  si  ha  la  corrente  d’aria  prodotta  dalla  pro- 
gressione della  nave,  la  quale  corrente  è tanto  maggiore  quanto  j)iù  rilevante 
è la  velocità  di  questa.  Si  può  in  ipiesto  caso  dunque  considerare  il  mo- 
vimento dell’aria  presso  a i)oco  come  sulle  navi  alla  fonda.  Parimente  se 
il  vento  è da  prua  le  condizioni  di  ventilazione  sono  come  sulle  navi  all’àn- 
cora, con  la  differenza  die  il  movimento  d’aria  prodotto  dal  vento  si  somma 
con  la  corrente  d’aria  determinata  dalla  progressione  della  nave,  e gli  effetti 
sono  molto  più  rilevanti. 

(Quando  il  vtMito  spira  da  pof'pa,  spi'cialmente  se  la  sua  forza  è eguale  a 
inh'riore  alla  velocità  della  nave,  la  ventilazione  per  mezzo  delle  a})erture 
laterali  è nulla,  e anche  le  trombe  <■  maniche  a vento  non  funzionano. 

Se  la  velocità  didla  nave  è maggiore,  si  rientra  presso  a poco  nelle  sud- 
d(‘tte  condizioni  di  calma. 
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La  ciiTostsinza  più  favi  ire  voh'  à il  viaito  sui  lioi-di  (non  tali;  natiiralnauite 
(la  ohltli^aiN^  alla  chiusura  (hù  portegli  «i  liiih/ots),  ptu'chc  alhjra  la  cornuitc 
(l’aria  arriva  in  dirivànnc  (piasi  pcrpiuidicolart*  sulh*  a[)(3i*tin-c  lat(;rali  c S(3  vi 
si  a^jj:iunj^<*  una  razionah*  disposizioia^  (hdle  trondx^  si  ha  il  niai;^ior(3  rin- 
iiovanauito  di  aria  iKjll’inh'rno  della  navt;. 

(Quando  inv(!C(‘  il  vento  obbliga  a chiudere  le  aperturii  laterali,  i ho(3ca- 
porti  ai^iscoiKj  cona;  mezzi  di  tistrazione  dell’aria  rari^fatta,  e l’aria  nuova 
passa  per  ^li  osteriij^i;  (*,  se  non  vi  sono  che  boccaporti,  i più  diriitti  v(3rso 
la  corriiiite  d’aria,  s(;rvono  all’(3ntrata  dell’aria,  qu(;lli  o[)[)(jsti  all’uscita. 

(Um  fj^li  sh'ssi  mezzi  di  vciiitilaziont'  in  lìmzione,  il  rinnovauKinto  d’aida  è 
più  iKjtevole  in  navi^j^azione,  meno  all’àncoi'a  e meno  anctjra  sugli  ormeggi, 
e la  dinerenza  ('ì  assai  sensibile  nelle  varie  posizioni  della  navi;,  cosicclui  in 
navigazion(3  si  ha  un  rinnovamento  orario  decuplo  che  sugli  ormeggi. 

La  navigazione,  inlluisce  sulla  ventilazione,  oltre  che  per  la  intensità  del 
vtmto,  anche  mediante  l’accensione  (hdh)  caldaie  che  moditica  la  ventilazione 
non  solo  dei  compartimenti  di  lavoro,  ma  piii-e  di  (jihìIIì  per  ahitazioiui  con- 
tigui, |)(3rch('3  (isercita  una  tort(3  aspirazione  nei  compartimenti  adiacenti. 

I.a  ventilazione  naturale  di  dati  c.ompartimenti  ò in  rai)porto  anelai  con 
la  ventilazione  artiticiale  di  conqiartimenti  vicdni,  im[)erocch('i  l’azione  dei 
V(*ntilatori  meccanici  non  si  limita  ai  compartiuamti,  dove  sono  stabiliti, 
ma  si  riverbera  eziandio  nei  locali  contigui  comunicanti. 


<>. 
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Le  prime  prove  della  ventilazione  artificiah*  risalgono  al  secolo  XVlll.  In 
I (piel  tempo  il  iiuilitismo  dominava  sulle  navi  (i  faceva  fort(iment(i  sentire  il 
bisogno  di  mezzi  atti  a rinnovare  l’aria.  Primi  tra  (piesti  furono  liracieri  e 
I palh':  di  calinomi  roventi,  con  cui  si  diminuiva  l’umidità  dell’aria  e si  deter- 
I minavano  in  (pu'sta  correnti  di  richiamo  attrav(irso  le  cannoniiire;  cjuesto 
I metodo  fu  poi  miglioi'ato  e furono  inventati  veri  v(intilatori,  in  cui  1’  aspi- 
I razioiui  è det(‘rminata  da  correnti  di  aria  riscaldata,  coniti  ptu*  tistiiiqiio  i 
' ventilatori  Duhamel  du  Monctiau  e Sutton,  il  termoventilatorti  di  Wàittig,  ei 
I sistemi  di  aspii'azione  di  Poisseiiillti,  KeraudiNiii,  Ldmund,  Pertin  ti  Mac- 
) donald. 

Nel  frattempo  si  tira  pensato  di  impiegare  dei  soflietti  per  immettt‘re  l’aria 
I pura  dairtìsterno  e numerosi  tipi  di  tali  ventilatoli  furono  proposti  ed  espe- 
1 rimentati,  come  tpielli  di  Hrindtijonc,  Souchon,  llalt's,  Simon  ti  Souchtit,  e 
j con  (juesti  si  t‘l)l)t*i*o  anche  ventilatori  automatici  molto  ingegnosi,  tra  cui  i 
j principali  furono  (piello  di  'riiitu's  eliti  utilizzava  i mtivimenti  di  rollio  dtilla 
i nave,  ti  (pitillo  di  Hoddy,  clit*  si  valt'va  dtd  ht'ccht'ggio. 

' .Ma  di  (pu'sti  tentativi  non  rimane  oggi  sulle  navi  alcuna  traccia  ed  essi 
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non  destituiscono  che  un  ricordo  storico,  percliè,  quando  si  potè  disporrò 
di  un  motore  meccanico  (dfìcace,  ad  azione  continua  e regolabile  a volontà, 
questi  mezzi  rudimmitali  furono  tosto  abbandonati. 

I j)rimi  ventilatori  con  mobere  meccanico  a])plicati  alle  navi  furono  quelli 
di  Peyre,  Scbiele  e Williams;  ma  presto  i tipi  si  molti])licarono  ed  of^^ddi 
ne  esiste  un  p:ran  numero. 

Al  va})ore  si  è,  vi'rso  la  line  del  st'cobe  scorso,  cominciato  a sostituire 
l’elettricità  o su  quasi  tutte  le  navi  di  nuova  costruzione  i ventilatori  steno 
elettrici. 

Per  la  funzione  i ventilatori  meccanici  si  disting’uono  in  jirementi  o pul- 
sori,  ed  as])iranti  od  esaustori.  In  qualche  tii)o,  mediante  speciali  mecca- 
nismi, valvole,  inversione  del  giro  delle  palette  e simili,  si 
])uò  ottenere  a volontà  la  immissioiu',  o revacuazioiic 
dell’aria. 

Non  è possibile  descrivere  qui  le  innumerevoli  forme  di 
ventilatori  in  uso  sulle  navi  e liisogna  limitarsi  a far  cenno 
soltanto  dei  tipi  principali. 

Ventilatovi  a getto  di  vapore  e ad  aria  compresa.  — 
I ventilatori  a getto  di  vapore  si  trovano  ancora  in  uso  su 
qualche  nave  e servimo  esclusivamente  come  esaustoi-i. 
Consistono  in  un  tulio  verticale,  che  abbraccia  un  con- 
dotto di  va})ore  che  prende  origine  da  una  caldaia.  Il  con- 
dotto, circa  1 m.  più  in  liasso  dello  sbocco  del  tubo  jiiii 
lai-go,  termina  con  un  anello  forato  da  piccole  aiierture,  da  cui  fuoriesce  il 
vajiore  (bg.  bd).  L’aspirazione  è prodotta  princijialmente  daU’esiiansioiK' 
dell’aria  jìrovocata  dal  calore,  che  si  irradia  dal  condotto 
di  vapore  e in  secondo  luogo  dall’urto  esercitato  sull’aria 
dal  vapore  acipieo  stesso. 

Questi  ventilatori  però  jiresentano  vari  inconveniimti  : 

1.0  il  rumore  del  getto  di  vapore;  2.®  l’ossidazione  rapida 
<lel  tubo  per  l’acqua  di  condensazione  del  vapore;  d.o  [[ 
calore  irradiato;  e per  questi  motivi  l’uso  di  essi  si  va 
sempre  jùù  restringendo  e sulle  navi  di  nuova  costruzione 
non  più  se  ne  installano. 

Sullo  stesso  principio  sono  basati  i ventilatori  ad  aria 
com])ressa,  che,  però,  funzionano  da  pulsori.  La  costru- 
zione risulta  chiaramente  dalla  ligura  bi.  r.’ebèttij  utile 
di  (piesti  mezzi  è limitato,  non  si  jiossijiio  tenere  jier- 
manentemente  in  funzione,  e })roducono  uno  striqiito  cosi 
assordanti',  che  rendono  imjiossiliili,  nei  com})artimenti 
per  lavoro,  le  comunicazioni  orali;  laonde  per  questi  motivi  tali  ventilatori 
si  sono  e:eneralmente  abbandonati. 


Ventilatore 
a getto  (li  vai>ore. 


Fig.  04. 
Ventilatore 
ad  aria  coinpres.sa. 
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Ventilatori  a tarhinn.  — Siilh;  navi  aiistriaclic,  n tndesclu;  pociii  anni  or 
sono  si  applicavano  lar^niinente  i ventilat(jri  a turbina  bop  itisiiltano 

<li  un’elica  lissata  ncll’assi'  di  un  condotto;  l’ass(3  d(3l  ventilat(jrt3  è nioss(j 
da  una  riiobi  a turl)ina  ajiplicata  cstcrnanicnt<3  al  condotto  c la  ruota  c a 
sua  volbi  nu'ssa  in  l'unzione  dall’acapia,  o <lal 
vapore.  l*(3rò  riinddità  d(3rivante  dairuso  d(3l- 
raccpia,  o del  vap(jr(‘,  re-iub*  (piesti  Nuuitilatori 
poco  adatti  j)(M*  le  navi  (1). 

Ventilatovi  a va  poi ‘e  ed  elettrici.  — Attual- 
mente i ventilatori  più  difìiisi  S(jno  (piedi  mossi 
dal  vapore,  o dall’tdettricità. 

(Questi  v(3ntilatori  risultano  di  un  sistema  di 
|)ale  di  forma  curva,  o piana,  che  viene  mosso 
in  senso  circolar(3  da  un  iiKjtore  meccanico, 
che  può  essere  a va[)ore,  od  eli.dtrico  ; il  ven- 
tilatore (';  pu3neralmente  racchiuso  dentro  una 
cassa,  che  connnuca  da  una  part(3  con  la 
presa  d’aria,  dall’altra  con  la  mandata. 

1 ventilatori  meccanici  a motore  a vaponp  od  elettrico  soikj  centrirughi 
«‘d  elicoidali  (2). 

(ili  elicoidali  (d(3tti  ai'i-eatori)  risultano  di  una  vera  elica  a sei  od  otto  pale, 
la  (piale,  (piando  venga  messa  in  moto,  s{)inge  l’aria  innanzi  a S(3  nella  di- 
rezione dell’albero  di  rotazione.  L’elica  ap})licata  all’estremità 
di  un  condotto  serve  ad  aspirare  l’aria  dal  locale  e mandarla 
all’est(3rno,  ovv(3ro  ad  aspirare  l’aria  dall’esterno  e spingerla 
lud  locale  da  ventilare.  L’aria  è colpita  in  senso  obli({Uo  (tig.  bb). 

1 ventilatori  centrifughi  (d(3tti  compressori)  risultano  di  una 
ruota  a })alett(‘  }»ian(3  o curvilin(3e,  che  gira  dentro  una  specie 
di  chiocciola  e imprina)  nel  suo  movimento  una  forte  velocità 
di  rotazione  aH’aida,  la  (piale,  per  forza  centrifmxa,  ('3  spinta 
nico  elicoidale.  tubo  (l’idllusso.  Latei’ahnente  una  o due,  ap(3rtur(3,  a co- 

rona circolare  intorno  all’asse  di  i-otazione,  dàrmo  accesso  all’aria  dell’am- 
bi(‘nt(3  e servono  com(3  boccia*,  d’asjìirazione.  Nelle  ligure  b7  (*,  b(S  (pag.  Idi) 
A A'  rappres(;ntano  la  j)resa  d’aria,  che  pia')  anche  ('sseia*  una  sola  e U lo 
shocco  p('r  la  mandata. 

La  mandata  e la  j)i*(‘sa  soiaj  naturalmente  in  rapporto  con  dia*,  ambienti  di- 
V(;rsi.  (^Inaialo  l’appart'cchio  d(3V(‘  S(*rvire  come  as[)irator(3  lo  si  colloca  ia3llocale 


(1)  lU’si.KV,  Die  (jcHundlieitHclie)i  Kìnrichlungen  dee  inodenieii  Damp/nehiffe , Herlia 

1H97. 

(2)  (ìiuoi.A,  I.e  maceììine  ìtiariue^  'roriiio. 
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da  ventilare  e nif*(liant(^  una  conduttura  si  inette  la  liocca  di  mandata  in 
relazione  con  ['('sterno  ; se  invece  d('ve  limzionar(!  da  iniettore,  lo  si  colloca 

neiramhiente  da  cui  si  vuol 


Fig.  67. 

Schema  di  un  ventilatore 
meccanico  centrifugo. 
Sezione  trasversale. 


prender  Tarla  e si  mette  la 
bocca  di  mandata  in  i*elazio- 
ne  col  locale  da  ventilare; 
ma  ])iù  spesso  si  mette  il 
ventilatore  dentro  una  cassa 
chiusa,  detta  camera  (Taspi- 
razione,  in  comunicazione 


Fig.  68. 

Schema  di  un  ventilatore  con  Test('rno,  dalla  ({Uale 
meccanico  centrifugo. 

Sezione  orizzontale.  esce  il  tubo  di  mandata. 


Nel  ventilatore  centrifugo  l’aria  v,  dotata  di  ibrte  velocità  iniziale  e di 
maggior  pressione;  nel  ventilatore  elicoidale,  invece,  la  velocità  del  getto 
d’aria  è jiiccola  e la  pressione  pure  minore  ; jiercit)  • 

per  la  ventilazione  dei  locali  delie  navi,  in  cui 
si  deve  mandare  una  cjuantità  di  aria  piuttosto 
limitata  a grande  distanza  dentro  un  tulio  chiuso, 
è più  conveniente  un  ventilatore  centrifugo  ; cpian- 
do  invece  si  vuole  mandare,  od  estrarre  da  un 
locale,  una  grande  quantità  di  aria  senza  jiercor- 
rere  lunghe  tubolature,  nè  sujierare  grandi  re- 
sistenze, è più  utile  il  ventilatore  ehcoidaie. 

La  j)ortata  e il  ti])o  dei  ventilatori  si  stabih- 
scono  in  base  alla  capacità  del  locale  e al  rinno- 
vamento di  aria,  che  si  ritiene  necessario. 

I tipi  e la  sistemazione  dei  ventilatori  a va})ore 
sono  vari;  ma  in  genere  le  differenze  riguardano 
particolarità  secondarie  e per  lo  scopo  di  questo 
lavoro  basterà  riportare  la  descrizione  dei  tipi 
principali. 

Nelle  camere  delle  caldaie  ordinariamente  i ven- 
tilatori sono  contenuti  in  una  cassa  adiacente  ad 
una  troml)a  d’aria,  o dentro  la  stessa  tromba,  di 
cui  il  condotto  in  tal  modo  resta  per  buona  j)arte  libero  e pm')  essere  utilizzato 
per  la  ventilazione  naturale  (hg.  bù).  Infatti,  (piando  il  ventilatore  è in  fun- 
zione, l’orificio  inferiore  del  condotto  si  occlude  mediante  due  })ortelli  a cer- 
niera e tutta  l’aria  entrante  passa  per  la  cassa  del  ventilatore;  laddove, 
allorché  il  ventilatore  è in  riposo,  si  aprono  i portelli  e la  tromlia  d’  aria 
funziona  come  mezzo  di  ventilazione  naturale. 

L’asse  del  ventilatore  è {leiqieiidicolare  al  condotto,  le  pale  hanno  presso 


r 


Fig.  69. 


Ventilatore  a vapore 
situato  nella  tromba  d’aria 
con  ascensore  delle  ceneri. 
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a poco  la  stcssii  direzione  di  esso.  Le  jiah'  sono  in  niinH;ro  di  dieci  a dodici, 
di  lar^zliezza  decresc(*nt<;  dalla  l)as(‘  verso  l’apice.  Spesso  un  diarrannna  per- 
pendicolare all’asse  se‘j:in(‘nta  in  due  jiai’ti 
la  cassa  e le  jial<‘  del  ventilatore,  clu^ 
iìinzioiiano  perciò  colia»  due  ventilatori 
<listinti,  disposizioni*  (piesta  jii-eleriliile  ad 
un’unica  cassa;  perchè  l’aria  ('iitrante 
la  forza  ii^ualna'ntt*  su  tutta  la  lunj.;la*zza  - 
<leirass<‘,  che  non  viene  a sotì'riri*  della 
pressione. 

In  altri  impianti  n(*lle  camere  delle 
caldaie  i ventilatori  sono  jirossimi,  ma 
imlipendenti  dalla  tromba  d’aria  ; hanno 


l-'i^r.  70. 

Ventilatore  a vapore  nella  camera  delle  caldaie 
con  shocco  sotto  le  f,a'i{flie. 

la  presa  d’aria  nello  stesso  locale  e la  mandata 
al  disotto  <lel  paf.fliolo  presso  ai  forni.  In  (piesto 
caso  l’utile  ricavato  dalla  ventilazioni*  del  locale 
è molto  minore  e servono  ]>rincii)almente  allo 
scopo  di  attivare  la  combustione  did  cai’boii  fos- 
sile nei  forni  (tig-.  70). 

1 vi'iitilatori  a vajìore  dei  tij)i  suddetti  hanno 
una  portata  varia,  che  sulla  Vai'rnr  è di  5-8000 
me.  per  ora,  con  un  numero  di  O-iOO  ^iri  e un 
consumo  di  7 cavalli  vapore. 

Nelle,  camere  delli^  macchine  motrici  i ven- 
tilatori sono  invece  collocati  dentro  il  condotto 
d’aria  e lo  occupano  interamente,  di  ^uisa  che 
non  i)uò  essere  ado})erato  per  la  ventilazione 
naturale  (ti^^.  71).  L’asse  del  ventilatore  è pure 
perpi'iidicolare  al  condotto,  le  })ale  sono  jiaral- 
lele  ad  esso.  Lo  sbocco  sj)esso  è doppio  con  una 
mandata  a circa  1 m.  dal  j)iano  di  manovra  e l’altra,  j)ÌLi  grande,  a livello 
<li  questo  jìiano.  La  j)ortata  dei  ventilatori  di'lle  camei'c  delle  macchine  sulla 
Vai'VfiC  è di  -i-bbOO  me.  j)er  ora;  il  numero  di  ^iri  d-4ò(),  con  un  consumo 
) di  circa  5 cavalli  va{)ore. 


71. 

Ventilatoiv  a vapore  propul.sore: 
si>tenia/.i()ne  ordinaria 
nelle  camere  delle  macchine. 
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Anche,  nei  vcnitilatori  ('l(ittrici  vi  è una  grande  varietà  di  tij)i,  (die  inte- 
ressano inediocreinente  hi^iene,  la  (juale  mira  al  risultato  finale. 

Il  tipo  rei2,’olamentare  sulle  navi  da  guerra  italiaiu'  e unico  e consta  di  un 
ventilatore  centritìi^-o,  (die  vien(‘  costruito  in  tre  ^o-andezze,  secondo  la 
jiortata  che  si  desidera  (50  me.,  120  me.,  e 220  me.  al  1')  (fìtr.  72). 

Il  diametro  esterno  della  ruota  a pale  è risp(3ttivamente  di  mm.  iOO,  502, 
750;  la  larghezza  delh'  pah'  alla  periferia  di  mm.  150,  100  e 200;  la  torma 

(h'ile  pale  diritta.  Le  con- 
dizioni iK.irmali  di  funzio- 
namento sono:  i3:iri  1500, 
1050  e S50;  Watt  000,  1700. 
5000.  La  velocità  media 
allo  shocco  25  m.  al  1'. 

Possono  servire  da  pul- 
sori,  o da  esausto  ri,  se- 
(3ondoch('i  si  mette  in  co- 
miinicazioiK' con  l’esterno 
il  tubo  (l’aftlusso,  o le 
finestre  centrali;  ma  non 
si  ha  l’inversione  (h'ila 
corrente. 

I ventilatori  a vapore 
ed  elettrici  sono  costruiti 
in  lamiera  e sono  scom- 
poni! )ili. 

II  numero  dei  ventila- 
tori varia  notevolmente 
tra  una  nave  e l’altra 
dello  stesso  tipo. 

1 condotti  hanno  per  lo  più  forma  cilindrica,  talvolta  (piadrata,  o rettan- 
ii’olare;  sono  per  lo  jiiii  rettiliiu'i,  talvolta  pend  s’incurvano  in  vario  senso. 

Per  lo  shocco  superiore  (piv'sa  o mandata)  sono  state  adottate  vari(' 
forme  di  terminazione  ; in  ii-eiu'rale,  p(U'('),  i c(jndotti  dei  ventilatori  pul- 
sori  sono  coronati  da  padiglioni,  conu'  le  trondx'  d’aria  d’immissione,  (pielli 
d(‘i  ventilatori  ('saustori  da  calotte,  (*ome  le  trondx'  d’aria  d’evacaiazioiK'. 

1 ventilatori  artificiali  dal  j)unto  di  vista  iericnicn  debbono  soddisfare  le 
s('euenti  condizioni  : 

1. ^  ('SS<‘re  poco  ineomhi'anti  ; 

2. «  potersi  facihnent»'  adattaix'  a tutti  i hx-ali; 

5.0  non  produrla*  rumori  molesti; 

■1.0  potersi  mettei’e  prontamente  in  funzione  e prontamente  fermarsi  ; 


Klg.  72. 


Ventilatore  elettrico. 
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A<^itature  d’ana  (pinihali-s)  elettrico. 


T),*^  (*sst*i‘t*  (lisjiosti  in  modo  clm  no  rit‘sc:i  facile  hi  pulizia  ; 
non  prodiiiM'e  riscjildainento  lU'irainhiente  ; 

7. "  (li  tale  costiMizioiK',  che  si  possti  rt'j^olare  il  volontà  hi  (piiintità  dhiriM 
(hi  innnetteiM*,  od  t^Viìciiiift*  ; 

8. “  non  ('sseiM'  iàcilnaMite  «.i-iuistiihili  ; 

ih"  evit{ii*<;  j^oMiidi  coinnniciizioni  ti*ii  i lociili. 

Idinitiindo  il  confronto  tii  v<‘ntihitori  ii  inotorit  il  vaport*  ed  (‘h'ttrico,  h,‘ 
suddette  condizioni  si  ritroViino  sopriittuttu  in  (piesti  idtimi. 

I ventihit(jri  elettrici,  in  (dietto,  sono  più  seni[)lici  e,  meno  in^-(jnii)ranti  (> 
l’ehdtromotoi’e  necttssario  iil  limzioiiiimento  di  l'ssi  (jccupa  poco  ])osto  e pU('> 
(‘ssei’e  facilnuMite  c(jlloc{ito  in  (piii- 
luiKjiie  locale;  sono  meno  riimurosi, 
si  possono  fiir  fnnzi(jniir(‘  p.  iirrestar(3 
riipidaimmte,  si  j)r(‘stiino  tid  unii  a^n‘- 
voh;  pulizia  e richiedono  minori  curt* 
e surve,e:liiinzii. 

Con  i mot(jri  ii  Viijtort;  si  (hthhono 
stiihilii'e  condottiire  di  Viiporepertuttii 
lii  nav(*,  (*,  nonustiint(*  i mezzi  ptu* 
impedire  l’irradiiiziomi,  (pieste  con- 
dottine* apjiortiinu  un  fortti  risciilda- 

mento  ne^Ii  aml)i(*nti;  con  i motori  (ilettrici,  inv<'C(',  non  si  ha  iilcun  riscal- 
damento e retl'ett(i  r(*f Vi^'erante,  che  pu()  (hu‘e  il  V(3ntihitore,  ('*  [lit^namente 
r{i^*-L’-iunto. 

La  re^ohiziiaie  della,  quantità  d’aria  si  put)  ott(*iu‘r(‘  con  ('iitramhi  i tipi 
di  ventihitore,  ma  j)iù  facilnu'ntt*  con  l’itli'ttrico. 

II  moton*  ('h‘ttrico  ti  [)iii  sicuro  di  quello  il  vapoie*,  clu*,  funziontindo  iid  un 
^ran  numt'ro  di  ^iri,  dà  spesso  hiof^o  iid  avarit*. 

Infine  i v(*ntihitori  (‘lettidid  pt'rmi'ttono  di  provvedi'r(3  iilla  vt'iitilazione  di 
Viirì  lociili  con  appiirecchi  indipendenti,  t'vitiindo  le  p,'r(.}sse.  condottare  d’aria 
in”-omhranti  e h*  comurnciizioni  tra  un  lociile  (*  l’iiltro. 

( )ltre  i veri  ventilatori  si  usano  a bordo  d^li  ii<i'itatori  di  ariti,  di  cui  (’■  no.- 
c(3ssiirio  din*  pochi*  piiroh*  [ter  cvitiire  (‘onfiisioin. 

1 [trimi  usiiti  fui  olio  piuihcdis,  del  tutto  simili  a (pu'lli  dt'i  paesi  trojticiili, 
ciot'*  sti-isce  di  t(*hi  distesti  soprti  un  tehiio  rettan^'oliire,  eia*  si  fa  oscillare 
p(*r  uK'zzo  di  un  motore  (jutilsitisi  ; o^-^-idi  i /c///Ar///.s,  invece,  risulttino  di 
due  strisci*  di  himi(*rti  unit(3  ti  croc(3  (*  <j:ir<inti  orizzontalm(*ntt*  soprti  un 
p(*rno  [)(*r  mezzo  (l(*irehdtricità  (fif.i'.  T.'l).  Non  sono  V(*ri  vt*ntihitori,  {)(*rch('‘ 
non  i-iniKA’tino  l’tiriti;  e si  dehhoiKj  consid(*r}ir(*  colia*  (h*i  v(*ntti,i;li  clic  [tro- 
ducono  un  movim(*nto  d’aria  eia*,  lti(3Ìlittindo  r(*vtiportizioia*  dt*l  sudoi'C,  dà 
unti  senstizioiai  molto  ixi-adita  di  |■r(*sco  (*  contrihiiisci*  al  h(‘ia*ss(*r(*  di  bordo. 
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I piuihalis  si  usano  nei  saloni  dei  j)ii*oseali;  nei  camerini  e piccoli  locali 
si  adoperano  invece  gli  electì‘ic  fann^  che  sono  dei  v('ntilatori  ehdtrici  (jIì- 
-coidali  privi  di  cassa,  ])er  cui  riinzionano  da  semplici  agitatori  d’aria  (fìg.  74)^ 

Siatemi  (li  vcntLlazione  avtijìciaie.  — La  ventilazione  artificiale  si  pai) 
pimvvedere  con  un  sistema  unico,  detto  ciìntralizzato,  j)er  tutti  i compar- 
timenti ; op]>ure  separatamentti  per  ognuno  di  essi  con  mezzi  propri  e indi- 
jxmdenti  (sistema  localizzato). 

(gualche  anno  la,  quando  erano  in  uso  esclusivamente  i motori  a va})ore, 
generalmente  i tecnici  accordavano  la  j)referenza  al  sistema  centralizzato, 

perchè  l’accentramento  dei  condotti  di  ventilazione 
di  vari  com})artimenti  in  un  solo  apjiarecchio  ven- 
tilatorio  importa  una  minore  sjiesa  d’imjiianto  e 
d’esercizio,  un  minor  numero  di  persone  i)er  la 
sorveglianza  e ])Ochi  grandi  apparecchi,  che  si  gua- 
stano meno  facilmente  dei  jiiccoli.  In  jirogresso 
di  tempo,  però,  e soprattutto  in  seguito  all’intro- 
duzione dei  ventilatori  elettrici  l’esjierienza  ha  di- 
mostrato che  il  sistema  localizzato  è preferibile  per 
ragioni  igieniche  e di  sicurezza  della  nave  a quello 
centralizzato. 

l^er  ragioni  di  sicurezza,  perchè  la  ventilazione 
localizzata  risparmia  i fori  nelle  paratie  stagne,  man- 
tenendo quindi  la  integrità  e sicurezza  dei  vari  compartimenti;  j)er  ragioni 
igieniche,  ])erchè  il  sistema  localizzato,  provvedendo  isolatamente  ])er  ciascun 
luogo  aU’evacuazione  ed  immissione  dell’aria,  può  essere  meglio  adattato  e 
[)roporzionato  al  bisogno  di  ventilazioiu'  di  ciascun  locale,  mentre  che, 
md  sistema  centralizzato,  rdletto  utile  essendo  subordinato  alla  lunghezza 
V angoli  dei  tubi,  la  distribuzione  ed  (‘strazione  dell’aria  incontrano  nella 
ju'atica  non  pochi  ostacoli  e riescono  S})esso  difettose. 

Il  sistema  localizzato  è infine  preferibile  al  centralizzato,  perchè  nel 
ju'imo,  in  caso  di  avarie,  (pieste  hanno  un’ (‘stensione  limitata  ed  arre- 
stano la  ventilazione  di  un  solo  conijìartimento,  mentre  col  sistema  centra- 
lizzato resta  nello  stesso  tempo  sospesa  la  ventilazione  di  molti  com])artimenti. 

Ler  (jueste  ragioni  la  ventilazione  sej)arata  i)er  ogni  locale,  caldamente 
raccomandata  da  Meinhardt  Schmidt  (1)  al  Cèaigresso  di  Vienna,  è oggi  ac- 
cettata da  tutti  (pu‘lli  che  si  sono  occiqiati  di  (piesto  argomento. 


Flg.  74. 

A-gitatore  d'aria,  elettrico. 
{Electric  fan). 


(1)  Uchcr  Schìff)ihi/(jii'ne.  VI  Iiitern.  Congr.  f.  ////(/.  u.  Demogr.^  Wieii  18S7. 
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i5i  7.  — iMlMAN'l'o  I)l-:i,LA  VKN  ril-AZIoNK. 

N»*lla  sist<‘in:izi( )ii(;  (Iella  vtMitilazioiie  <'>  indillei’eiiti*  applicart'  soli  ventila- 
tori pulsori,  laseiaiulo  aliti  rorz(‘  naturali  il  (•(')nipito  (l(‘ll’(*vaciia/.ione  dell’aria 
rarefatta,  o soli  ventilatori  esaiistori  lacMiiido  assef^nani(;nto  sullti  vi»;  natu- 
rali pei*  Tiiiitrata  (hdl’aria,  o hiso^nia  applicar!'  nello  st<isso  t(iinj)o  ^li  uni  e 
4>:li  altri? 

1 i)ar(u-i  sono  discordi. 

Meinhardt  Scliniidt  è pai-ti^daiuj  d(dla  ventila, zioiu'  mista,  dui  vuoiti  attuata 
])er  mezzo  di  due  tubi  per  o^'-ni  locale,  uno  per  l’ingresso,  l’altro  per  r<‘^n*esso 
dell’aria;  invt'ce  (’oppin^uir  (l)  inclina  j)iù  jter  la  immissione  artificiale,  che 
[)er  l’estrazioiK'. 

A mio  avviso  non  si  possono  stabilire  r(;^ole  p:('iH‘rali;  ma  bisoj.^na  adat- 
tarti i mezzi  di  ventilazionti  aliti  condizioni  dt'i  locali  da  vtiiitilarti. 

Nelle  abitazioni  urbane  è suffìcitintti  provvedere  l’estrazione  dell’aria  vi- 
y.iata,  pei’cbè  assicurando  tjuesta,  si  comjiie  spontaiuiamente  per  via  natu- 
rale l’entrata  di  ai*ia  jiura  dall’tisttirno. 

Saliti  navi  le  condizioni  sono  differtiiiti,  sticondo  che  si  tratta  dei  piani 
alti,  tj  dei  locali  pt*r  lavoro.  Nei  piani  alti  vi  sono,  come  nelle  abitazioni 
urbane,  mezzi  sufficienti  per  l’immissione  naturale  dell’aria,  e l)asta  stabi- 
lii*e  l’asjtirazione  dell’aria  alterata,  perchè  l’aria  evacuata  venga  {irontamente 
st)stituita  })er  le  forze  naturali. 

Invece  nei  piani  inferiori  i mezzi  sono  insufficienti  t;  tpiivi  la  ventilazione 
non  solo  deve  rinnovare  l’aria  in  proporzione  suffìt'dente  per  le  funzioni 
respiratorie  degli  uomini,  ma  ha  un’altra  funzione  assai  impoi'tante  })er 
rendei*  abitabili  tjuesti  locali,  tjuella  cioè  tl’abbassare  la  temjieratura  interna, 
•che  tendt*  ad  elevarsi  oltrt^  misura  per  i numerosi  gtmtu'atori  di  calore. 
(Questa  funzione  prepondera  nella  apjilicaziont^  della  vt'iitilazione  artificiale 
in  tjuesti  locali,  jicrchè,  mentre  per  It'  funzioni  organiche  del  jiersonale  sono 
•sufficienti  mediocri  tpiantità  di  aria  pura,  ptu*  ottenere  un  ef'fèdto  tt*u*mico 
aj)prezzabile  ne  sono  necessarie  (juantità  grandissime. 

L’efletto  termico  della  vt'iitilazione  è in  rajiport!,)  con  vari  fattori;  tpian- 
tità  di  aria  che  arriva  nel  locale,  tem[)ei*atura  di  tpitst’aria,  tiuantità  di  ca- 
lore irradiato  dalle  sorgtuiti  di  calerti  e prossimità  dt'i  ventilatori  allt^  sor- 
genti stesse. 

( )ra  j>er  avttre  le  grandi  tpiantità  d’aria  fresca  ntjcessaria.  j)er  abbassj^ire 
la  temperatura  ambiente,  e jter  inviarla  in  grandi  masse  in  prossimità  delle 
•sorgenti  di  calort',  sono  indisptmsabili  i mezzi  })ulsori  t^  j»er  a.ssicurare 
l’evacuazione  eliti  troverebbe  ostacolo  nella  ristretttizza  dei  mtizzi  naturali, 


(1)  SanitatioH  ajioat.  Seventh  Intcniat.  Coìkjvchh  of  IIì/(/ieìU‘^  London  1891. 
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Sono  jturo  n<x*essari  i vontilatori  (‘saustori.  Par  (|U('sti  motivi,  a<liinqu(*,  noi 
piani  intariori  si  dt'va  adottaiai  la  ventila/dona,  aidificdala  con  mazzi  pulsoid 
('(1  asanstori  conv(nnantena3nt('  cond)inati. 

Xairimpianto  dalla  v(mtilazion(‘  artilìaiale  in  oì;iiì  locah'  disonna  aonsida- 
rara  dna  casi:  l.*^  \'i  sono  nav.zi  aidificiali  sia  p('r  rimmissiomq  cla^  par 
ri'vacuazioiK'  daU’aria;  \’i  à immissioiK*  artifi(*iala  fai  avaciiaziona  na- 
turala, o vicav<‘rsa. 

(^)uando  la  vantilaziom'  d(d  locala  à ascdusivanianta  ai-tiliciahq  la  j)ortata 
dai  vantilatori  ])ulsori  (mI  asanstori  d('V(‘  (‘ssar(‘  identica  a debbono  funzio- 
nare con  lo  stesso  numero  di  ^iri  in  modo  (die  il  volume  dall’aida  aflliienta 
corrisjionda  a (piallo  (bdl’aria  d(d]u(mt(‘  a non  si  formino  cornmti  irregolari 
dentro  il  locali'. 

(,^uando  la  ventilazione  ('*  mista,  occorri*  che  i mazzi  naturali  siano  sultì- 
cianti  ad  esaurire  il  (‘lanjiito  ad  assi  richiesto  in  proporziona  con  i mazzi 
artificiali. 

l/a  ventilazione  artificiale  deve  assicurare  la  })rovvista  di  aria  pura,  i)erciò. 
('Olile  norma  generale,  la  bocche  di  jiresa  si  debbono  staliilira  all’esterno,  al 
disopi-a  del  ponte  di  coiierta.  Sulla  coperta  bisogna  aver  riguardo  al  jiosto, 
collocando  la  presa  di  aria  lontano  dai  fumaiuoli  e camini  delle  cucini', 
dagli  sliocchi  dei  cenerari,  a dalle  mandate  dei  ventilatori  esaustori,  {ler 
evitare  il  ritorno  daH’aria  già  allontanata  e l’aspirazione  di  ceneri  e di  fumo. 
Nello  stabilire  i ventilatori  judsori  bisogna  osservare  che  non  si  formi  una 
diversa  pressione  tra  due  locali  (‘ontigui  e (‘omunicanti,  jierchà  l’aria  non 
passi  da  un  locala  all’altro. 

La  dafmraziona  dall’aria  da  introdurre  a bordo  è necessaria  accazional- 
menta  (navi  da  carico)  e si  ])ratica.  par  mezzo  di  filtri  formati  da  diaframmi 
di  reti  di  filo  di  farro,  o di  lamiera  di  latta  minutamanta  pi'rforate  a col- 
locati sopra  cassa  di  decantazione. 

L’aria  immessa  dai  ventilatoi'i  piilsori  non  dava  formare  correnti  che  col- 
piscano direttamente  la  parsone  chi*  lavorano,  o rijiosano  negli  ambienti 
ventilati.  La  forza  <li  resistenza  degli  individui  contro  h*  correnti  è molto 
diversa  e in  generala  il  limita  di  tolli'ranza  è rappresentato  da  una  velocità 
di  m.  n,d  al  l"  ; ma  sulle  navi  si  ammetta  una  valiìcità  di'll’aria  maggiori*, 
('ioò  di  m.  0,5  airi"  secondo  gli  igienisti  francesi  a di  m.  1,0,  purché  la 
ti'iujìeratura  dell’aria  entrante  non  sia  inferiore  a,  15*^,  secondo  i tedeschi, 
perchè  a bordo  il  personale  par  l’assuefaziona  j)uò  sojtixirtara  tali  correnti, 
che,  alla  par.sona  non  abituata,  riuscirebbero  intollerabili.  L (piesta  tolle- 
i-anza  è sjx'ciahnente  notevole  nei  locali  j)ar  lavoro,  dova  gli  uomini  sono 
in  movimento  a iunnersi  in  un’atmosfera  caldissima. 

Per  diminuire  la  forza  delle  cori-enti  si  provveda  con  i distributori  d’aria 
(di  cui  la  figura  75  i*iproduca  «pialli  applicati  ai  ventilatoi-i  elettrici)  e (‘i»n 
la  disjìosiziona  a suddivisione  ilegli  sbocchi. 
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I (listriluitori  ronijiouo  la  velocità  delle  vene  alìliieiiti,  in  modo  che  l’aria 
l’iloriesee  suddivisa  e in  tutte  le  dii’ezioni. 

La  situazione  di'^di  slioeeln  iniluisee  sulla  eireolazione  e d ilTusioiie  <leira làa 
nel  locale  e eoneoi-i’e  con  la  suddivisione  de^-li  shocchi  del  ventilatore  unico,  o 
con  raj)j)liea- 


/lOlK'  (li 
viMitilatori,  ad 
e\itar(‘  h*  forti 
cor  r (‘liti  di 
aria. 

<’di  shocchi 
dei  ventilatori 
e.saustori  deh- 
hoiio  essi*  re 
l(i*ot«‘tti  dai 
viMiti  per  (‘vi- 
tare  eia*  (pie- 
sti  contrastino 
la  l‘u()rius(*ita 
dell’aria  vi- 
ziata. 

L(*  ho(*ch(!  di 
luandata  dei 


Fi^r.  7:,. 

Distributore  d’aria  dei  ventilatori  elettrici. 


v(*ntilatori  pulsori  d(‘hhon()  ess<*r(*  situati*  jin^sso  il  paviui(*nt()  ; le  hocche  di 
aspirazione  dei  ventilatori  l'saustori  in  alto:  (piesta  norma  vale  sojiratutto 
(piando  la  V(*ntilazion(,*  ('*  mista;  inv(*c<*,  s(*  hi  vt*ntilazion(*  (’*  (*sclusivam(‘nte 
artitieiale,  l’tiria  si  juk')  anela*  introdurre  in  alto  ed  estrarrt*  (hil  basso. 

Li*  hoeela*  di  mandata  dei  ventilatori  jtulsori  si  (h*hh()no  situare  vicino  ili 
punti  di  massimo  l’iscaldana^nto  e disporr<*  in  modo  che  l’aria  f‘r(*sca  sia  oh- 
hlip:}it5i  ad  ;ittraversai*e  tutti*  le  parti  del  locale. 

Lii  ventilazione  deve  esst*re  studiata  prec(*(lentena*nte  alla  divisione  dei 
locali  ed  alla  installazione  dei  meccanismi,  jierchè  i mezzi  di  espediente,  diesi 
adottano  dopo,  per  correp:^'ere  i diletti  della  ventilazione,  non  di  raro  fal- 
liscono, o riescono  inadt*^uati  allo  scoj)o. 


i:?  <S.  — STA'ro  ATTFAI.I':  l)i:i.bA  N HNTII.AZIONK. 

(u)me  le  varie  misure  pi*oposte  per  la  ventilazione  naturale  non  danno 
un  criterio  utile  per  uriudicare  doll’ellicacia  di  ipiesta,  cosi  la  semplice  (*nu- 
merazione  dei  ventilatori,  con  la  portata  teorica  di  essi,  non  dà  un’idea 
(‘satta  della  utilità  della  ventilazione  artilìciale.  Infatti  il  rendim(*nto  teorico 
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dpi  ventilatori  è ridotto  nella  pratica  dalla  lunghezza  ed  angoli  dei  tubi,  e 
la  perdita  })('r  essi  si  può  calcolare  solo  con  approssimazione  e d’altra, 
]tarte  Tehetto  termico  non  si  f)uò  misurare  con  risultati  degni  di  fede,  r.aonde 
il  valore  igienico  della  ventilazione  deve  essm'e  determinato  jìer  ogni  sin- 
gola nave,  e compartimento  i)er  comj)artimento,  per  mezzo  di  ricerche 
si)erimentali.  Da  uno  studio  sperimentale  da  me  compiuto  sulle  navi  Moro- 
nini,  Vavenc  e Lombardia  e che  servi  di  basi^  alla  relazione  al  Congresso 
Internazionale  d’igiene  riunitosi  in  Parigi  nel  11H)()  venni  alle  seguenti  con- 
clusioni. 

I locali  per  abitazione  sono  quasi  esclusivamente  torniti  di  sola  ventila- 
zione naturale. 

Di  essi  le  batterie,  i corridoi  e in  generale  tutti  i locali  vasti  })ossiedono^ 
anche  di  notte  e durante  le  navigazioni,  dei  mezzi  di  comunicazione  diretta 
con  l’esterno,  che  ne  assicurano  l’aereazione  (boccajiorti,  osterigi,  trombe 
d’aria,  maniche  a vento)  e sono  sutficientemente  aereati.  Intatti  in  armamento, 
cioè  col  personale  al  completo,  si  ha  in  questi  locali  una  (juantità  media 
di  aria  per  individuo  e ])er  ora  superiore  a 40  me.,  con  una  pro[)orzione 
di  Cè).2,  inferiore  a 0,50  ^’/ooJ  6,  nelle  più  sfavorevoli  (*ondizioni  di  ventila- 
zione (navigazioni  tempestose,  notti  assai  fredde  sugli  ormeggi  con  liocca- 
])orti  chiusi),  la  quantità  minima  di  aria  vi  è di  21  me.,  e la  ricerca  di 
controllo  dell’C.’O^  dimostra  un  massimo  di  0,04^/,^. 

L’igiene  dunque  può  dichiararsi  soddisfatta  della  ventilazione  dei  detti 
locali. 

I luoghi  stretti  e limitati  da  jiaratie,  come  infermerie,  quadrati,  camerini, 
di  giorno,  nei  porti  e durante  le  navigazioni  tranquille,  utilizzano  pure  i 
mezzi  di  comunicazione  diretta  con  l’esterno  e godono  di  un  rinnovamento 
d’aria  soddisfacente,  essendo  le  medie  della  (piantità  d’aria  e dell’(X)2 , pros- 
sime a (pipile  riportate  sopra.  Al  contrario  di  notte,  e durante  le  naviga- 
zioni agitate  anch(‘  di  giorno,  i mezzi  di  vimtilazione  dall’esterno  son  chiusi 
e il  rinnovamento  è ahidato  alle  jiersianine  e vasistas,  a})erti  nelle  porte  e 
})aratie;  e in  queste  condizioni  il  rinnovamento  dell’aria  è quasi  insensibile 
all’anemometro  e l’(h  )2  si  trova  nella  quantità  media  di  1,55 

Le  peggio  aereate  sono  le  camere  degli  ulìfìciali  e sottuthciali,  dove  il  mat- 
tino di  buon’ora  (luihiot  o ])ort(dlo  chiuso  tutta  la  notte)  si  ha  costantemente 
])iù  di  e spesso  1,5{P’/qo  di  CO.,. 

I ridotti,  allorché  non  hanno  aperture  latt'rali  ('sttume  (Morosini)  hanno 
(‘ondizioni  di  ventilazioiH»  simili  a (piede  (hù  luoghi  stretti  ((juadrati,  ecc.). 

In  l)reve,  i ({uadrati,  camerini,  ecc.  godono  di  una  ventilazione  ordina- 
riamente sutticiente,  ma  (hdiciente  in  dati*  circostanze;  ed  è ojtportuno  ri- 
chiamare su  ci(')  l’attcMizione  dei  costruttori  navali. 

Nei  locali  per  lavoro,  in  generahq  la  ventilazione  è mista.  Nòdie  condizioni 
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ordinarie  si  Jitlojx'ra  ronteinporaneaineiite  la  vtaitilazione  iiatiirah*  <‘<1  aidi- 
lìciale;  irivecf»  iio^li  esercizi  di  (‘()nd)attinient<)  il  rinnovamento  dell’aria  m*- 
eessaria  è afìidato  soltanto  ai  m(‘zzi  artilìeiali. 

Sia  ron  la  v(*ntilazione  naturale  ed  artificiale  C()nd)inate,  sia  con  la  sola 
V(‘ntilazione  artifìciah',  il  rinnovamento  orario  è lar^anumte  siifìiciento  jxu* 
assicurare  la  funzione  respiratoria  del  personaUu  In  effetti  la  (piantità  d’aria 
che  arriva  in  (juesti  locali  raj4:^iun^(;  s|)esso  cifr»^  «‘h^vate  : sino  a i(),(M)()  o 
più  me.  all’ora,  l’acido  c.arhonico  si  trova  ludle  {)roporzioni  dell’aria 
e>;terna,  o ^^iù  di  li;  (*  nelle  condizioni  pili  sfavorevoli  la  ([uantità  di  aria 
per  individuo  (*  }x‘r  ora  è sempix^  sup(u*iore  a 100  nu*.  e la  (piantità  mas- 
sima di  acido  carbonico  (';  di  0,70 


o; 


/oo 


Invece  dal  punto  di  vista  dell’idfetto  t(*rniico,  ad  (‘ccfv.ione  d«‘lle  camere 
d(*ll(‘  caldaie,  la  vfMitilaziom*  ò insufìiciente  per  rap-^.>-iunp-(M‘(*  l’abbassamento 
(bàia  t(Mnp(‘ratura,  lUMX'ssario  p('r  rtmdere  tollerabile  la  piuunanenza  nei  lo- 
cali p('r  lavoro. 

1 locali,  in  cui  la  ventilazioiu^  (';  prevabmbunente  od  esclusivamenti'  artifi- 
ciale, pres(‘ntano  t(*mp(U’ature  notevolmente  elevate  ; cosi  ludb»  cauuuM^  delle 
dinamo-ebdtricbt*  in  funzioiu»,  meno  fàvorib^  sotto  (pu^sto  ri^’uardo,  la 
temp(‘ratura  media  è (piasi  costantemente  superiore  a -bf,  nelle  camere 
(bdle  maccbiiK*  motrici  (i  sui  30”  e infine  nelle  cauieri».  dei  meccanismi  au- 
siliari ('•  di  circa  30”.  (^uesb'i  tempiuaiture  j)oi  sono  ancora  più  elevabì 
allorclu'*,  duranti»  p:li  (esercizi  di  combattimento,  bisogna  cbiudere  })ort(i 
e boccaportelli  stagni,  e far  uso  della  sola  ventilazione  artificiale. 

Invec(^  nelle  camere  delle  caldaie  si  usa  a preferenza  la  ventilazione  na- 
turali' jx'i*  fornire  la  rilevante  (piantità  di  aria  occorrente  p(‘r  promu(3vere 
la  combustione  del  carbon  fossili*,  i*  (pieste  camere,  dovi*!  si  trovano  le  sor- 
giMiti  i)rincipali  del  calori*,  sono  i luoghi  più  freschi  ni'll’interno  delb^ 
navi. 

i^ùicsta  deficienza  (b*lla  ventilazione  artificiale  non  (';  dovuta  a difettosa 
disjiosizioiu*,  ma  dipendi*  princijialmente  dalla  reale  difbcoltà  di  ottenere 
un  abbassanii'nto  termico  per  nu'zzo  dello  scambio  dell’aria  i*  in  efìetto  una 
temj)cratura  iniziale  di  b7’-r)0”  sotto  l’azione  di  un  forte  ventilatore,  che 
introduceva  una  grande  massa  di  aria  con  una  differenza  di  circa  30”  di 
temjXM-atiira,  si  abbassava  nei  miei  esperimenti  di  5”-()”  presso  lo  sbocco 
del  ventilatori*,  di  3”-i-”  a 1,30  ni.  di  distanza  e anc,or  meno  lu'lle  parti  iiii'i 
lontane.  Per  risolvere  (piindi  (piesto  jiroblema,  che  ha  tanta  importanza 
per  l’igiene,  bisogna  ric.orreix^  ad  altri  mezzi  e sono  n(*c(*ssari  nuovi  studi. 
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Le  abitazioni  ('  otlìcMin^  iirbaia'  di  giorno  ^odoiio  costant(Mii('iit(‘  (hdla 
luce  naturale  e la  illiiniiiiazioiH»  artifi(*ial(‘  è riservata  alle  ore  notturiK»; 
sulle  navi  invece  la  luct*  naturale  non  sujx'ra  i })iani  situati  india  [lartc 
emersa,  cioè  i locali  per  aldtazione,  e le  j)arti  immerse  neiracipia,  che  com- 
prtuidono  i locali  ])(U‘  lavoro  e jier  i dejxisiti,  debbono  ricorrere  anchiMielle 
ore  diiiriK*  alla  illuminazione  artiticiale. 

L’abitazione  nautica  pcudanto,  senza  diminuire  la  jirotezioiui  contro  gli 
agenti  meteorici,  deve  facilitare  il  ])assaggio  nei  locali  interni  della  maggior 
<piantità  possibile  di  luce  esterna  jier  jiernndtere  il  lavoro  e le  relazioni  con 
rand)ient('  e deve  eziandio  ])rovvedere  una  sulhciente  e soddisfacente  luce 
artihciale  in  quei  locali,  dove  i raggi  siglari  non  jiossono  pervenire  e in  tutti 
gli  ambienti  nelle  ore  notturne. 

11  numero,  le  dimensioni  e la  situazione  d(d  mezzi  di  illuminazione  na- 
turale sono  subordinati  alla  necessità  di  salvaguardare  la  sicurezza  della 
nave  e l’igiene  deve  accettare  l’illuminazione  naturale  qual’è;  pur  nondi- 
meno se  l’igiene  non  può  avanzare  delle  jiretese  jier  ottenere  un  aumento 
dei  mezzi  d’illuminazione  naturale,  ha  però  diritto  di  chiedere  che  tutti  i 
locali  ch(^  servono  j)er  abitazione  siano  jirovvisti  di  illuminazione  naturale 
<llrettamente  dall’esterno.  Su  qualche  nave  si  trovano  ancora  quadrati  e cn- 
merini  dove  non  j)enetra  raggio  di  sole  si  crede  di  rendere  sani  ed  abi- 
tabili (piesti  locali,  adattandovi  (pialche  ventilatore  meccanico,  dimenti(*ando 
i fatti  messi  in  luc(‘  dalle  riccTche  di  Serafini  (1)  (m1  altri  osservatori,  cioè 
che  la  VFUitilazioiK^  non  influisce  sul  contenuto  microbico  dell’aria,  il  quale 
invece  è sensibilmente  infliauizato  dall’azione  liattericida  della  luce  na- 
turale. 


1.  — IlLU.MIN.VZIUNE  XATlUiALE. 


I mezzi  che  servono  per  la  illuminazione  naturale  sono  (pielli  stessi  stu- 
diati a ])roposito  della  ventilazione  naturale:  osterigi,  boccaporti,  portelli 
ed  hablotìi.  a cui  liisogna  aggiungere  i cosiddetti  occhi  di  bue. 

(<)uesti  sono  vetri  lenticolari,  o prismatici  , montati  su  un  telaio  di  bronzo, 
incastrato  nel  fasciame  del  })onte  in  guisa  da  non  fare  s])orgenza. 


(1)  Sui  vetri  perforati  di  Appert  come  mezzo  di  ventilazione,  Ann,  d'Jyiene  nperim., 
1895. 
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La  intiMisità  luminosa  di  (jiiusti  mezzi  di  illuminazione  dipendi;  da  vaid 
fattori,  tra  e.ui  i jirincipali  sono:  l’angolo  d’ineidenza  dei  raj^^^d  luminosi, 
Ui  distanza  ti*a  l’apertura  la  superlieie  illuminata,  la  ipialità  ded  vetro, 
la  (juantità  did  ra^’-^d  luminosi  riflessi  dalla  superlkde  illuminata  e,  infìm*, 
la  superlieie;  del  mezzo  d’illuiinnazione. 

In  ri^niardo  all’angiolo  d’ineidiuiza  il  massimo  potiu-e  illuminante  si  ottieni; 
con  un  angiolo  di  onde  i mi^diori  mezzi  illuminanti  sono  ^di  osteri^d 
i'  l)oe(?iporti,  peridiè  i i*a^”i  luminosi  seeiidono  pei*pendieolarmente. 

Per  ^li  altri  mezzi  influisce  notevolmente  la  posizione,  perchè,  secondo 
sono  j)iii  a pruavia  o a poppavia,  in  hatti'ida,  o in  corridoio,  corrispondono 
ad  una  diflèrente  curvatura  dello  scafo  e ipiindi  i ra^^d  luminosi  cadono 
con  ma^^^iore  o minore  incidenza  e diniinuisia;  in  proporzione  la  intensità 
della  illuminazione. 

( )^ni  mezzo  d’illuminazione  naturale  di  locali  chiusi  dovrebbe  sommini- 
strare  luce  diri;tta  in  tutti  i })unti,  la  qual  cosa  si  ottiene  dando  alle  apertma; 
j)i'r  la  luce  sufìicienti  dimensioni  e disponendo  le  aperture  stesse,  in  ^‘uisa 
<da;  i necessari  ra^'^i  luminosi  f^iun^-ano  in  tutti  i punti  deirand)ienti;  di- 
l’ettamente  dalla  vòlta  celeste,  dimandando  più  olti*e  la  discussione  sulle  di- 
mensioni complessive  delie  superfìci  illuminanti  necessarie  jier  ogni  locale, 
in  quanto  alla  disposizione  did  mezzi  d’illuminazione,  jier  le  aperture 
laterali,  l’ ingegneida  sanitaria  riidiiede  (die  la  distanza  dal  margine  supe- 
idore  del  portello,  od  /uihlot  al  pavimento,  sia  almeno  1 */.,  volta  la  jirofon- 
tlità  deU’amhiente.  (,^uesta  condizione  è soddisfatta  in  (piasi  tutti  gli  alloggi 
particolari,  ma,  poiché  l’altezza  dei  ponti  comunemente  è di  circa  due  metri, 
tale  norma  non  [ìik’)  essere  seguita  nella  batteria  e corridoio,  e quindi  l’in- 
tensità lunnnosa  nelle  parti  profonde  di  questi  piani  viene  sensibilmente 
attenuata.  Le  aperture  orizzontali  che  dànno  la  luce  daH’alto,  (piando  hanno 
dimensioni  sufìicienti,  j)ermettono  l’accesso  ai  raggi  di  luce  direttamenti; 
dalla  V(')lta  celesti;  a tutti  i punti  dell’ambiente.  Perciò  essi  riescono  ottimi 
m«‘zzi  per  la  illuminazione  della  batteria,  o jtiano  corrispondente,  })er  lo 
contrario  sono  insufìicienti  per  i piani  sottostanti  (osterigi  delle  macelline, 
boccaporti  di  corridoio  e stiva),  jiercbè,  essimdo  l’intensità  luminosa  inver- 
sjimente  propijrzionale  al  ipiadrato  delle  distanze,  la  luce  subisce  una  grave 
perdita  nel  })assaggio  attraverso  i ])iani  intermedi. 

Nei  vetri  le  proprietà  che  influiscono  sulla  intensità  della  lu(*e  sono  lo 
spessore  e la  trasjiarenza.  Lo  sjiessore  dei  vetri  (Itagli  /luh/ot.s  e osterigi 
dev’essere  stabilito  in  raj)porto  con  la  resisti'iiza  alle  onde  marine  ; ragione 
l)er  cui  le  considerazioni  igieniche  passano  in  seconda  linea;  la  trasj)arenza 
appare  discreta  e dai  miei  calcoli  sulla  Pa/’C-sc  la  luce  per  lo  sjiessore  e 
trasjiarenza  dei  vetri  jiertle  pt'ieo  più  del  LP/q  d’intensità. 

La  (piantità  dei  raggi  luminosi  inflessi  dalla  superlieie  illuminata  dipende 
Hki.i.i.  Itjienf’  ìiavale.  — 10. 
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dal  colore  dell’intonaco  dellii  pareti.  (Questo  nella  l)atteria  e corridoio  di 
solito  è bianco  e {)roduce  la  ridessione  di  circa  metà  dei  rap:^d  luminosi 
incidenti;  ntd  quadrato  ulTiciali  e in  molti  camerini  il  colore  dell’ intonaco 
è azzurro,  onde  venj^ono  ridessi  soltanto  il  dei  rap:gi  incidenti;  ne^?li 

altri  quadrati  e camerini  è p:iallo  e la  riflessione  dei  ra^-gi  incidenti  arriva 
al  40%. 

l'n’induenza  f)iù  importante  dei  fattori  precedenti  ha  sull’intensità  lumi- 
nosa la  superdcie  dell’a{)ertura  illuminante,  o,  in  altre  parole,  ram[)iezza 
delle  finestre,  che  lasciano  })enetrare  un  fascio  di  raf^<?i  luminosi  più  i^rande, 
per  quanto  sono  più  lar^'he,  lieninteso  tenendo  conhj  delle  perditii  di  luce 
per  invetriate,  f^ri^die,  telai,  ecc.  che  inh'rcettano  il  j)assa^'p-io  ad  una  jiarte 


di  rafi'gi  luminosi. 


La  superficie  illuminante  dei  boccaporti  ed  osteri^i  de^di  allo^-gd  è in 
media  di  mq.  1,95.  Nei  lioccaiiorti  viene  sensibilmente  ridotta  dalle  scale 
inteiqxjste,  meno  nella  sezione  prodiera  e nel  ridotto  dove  i gradini  sono  a 
griglia,  di  più  nella  sezione  di  j)Oppa,  dove  i gradini  sono  a piano  intero. 
Negli  osterigi  degli  alloggi,  allorché  sono  aperti,  la  luce  piove  largamente 
senza  alcun  ostacolo;  chiusi,  la  superfìcie  illuminante  diminuisce  per  la 
griglia  e l’intensità  luminosa  viene  attenuata  dai  vetri  delle  invetriate,  e, 
pur  troi)i)o,  è nei  giorni  piovosi  con  poca  luce,  che  si  devono  tener  (dìiusi 
gli  osterigi. 

Negli  osterigi  delle  camere  per  le  macchine  motrici  la  superfìcie  illuminante 
è rilevante,  mq.  5,00  e [)iù;  ma,  per  la  i)rofondità  di  questi^  camere,  l’in- 
tensità della  luce  naturale  vi  arriva  debolissima;  nel  caso  poi  si  chiudono 
i Imttenti,  la  intensità  luminosa  diventa  minima. 

I })ortelli  di  carico  hanno  ordinariamente  una  siqìorfìcie  illunnnante  di 
nup  0,555,  diminuita  da  una  griglia  in  ferro  [)er  vietare  il  j[)assaggio  attra- 
verso queste  ajierture.  Nelle  giornate  piovose,  o molto  fredde,  e s})esso  du- 
rante le  navigazioni,  questi  porhdli  delibono  tenersi  chiusi,  onde  la  illumi-  ' 
nazione  della  batteria  e corridoio  viene  ])rivata  <li  questi  utili  mezzi.  (x}uesto  ! 
inconvenÙMite  può  in  gran  parte  essere  eliminato,  adattando  invetriate  ai  i 
detti  portelli. 

1 portellini  degli  alloggi,  quando  sono  aperti,  hanno  una  superfìcie  illu-  ^ < 
minante  di  circa  m([.  0,15;  chiusi,  la  luce  passa  per  la  lastra  /iiih/ots  i 

incastrativi,  la  cui  superfìcie  illuminante  è di  nup  (),04i. 

Negli  liu/^lots  apiu’ti  la  superfìcie  illuminante  è di  mq.  0,(l(S7  nei  j)iù  grandi  «i 
e di  0,005  nei  più  piccoli;  ma,  allorché  sono  chiusi,  la  siq)erli(*ie.  illuminanto  > 
si  riduce  rispettivamente  a 0,(H)5  e 0,04L 

La  illuminazione  naturah'  nelle  abitazioni  si  deve  adattare  in  i*agione  % 
dell’uso,  cui  é adii)ito  ogni  locale.  A bordo,  nelle  batterie  e corridoi  gli  iu>  ( 
mini  non  si  fermano  di  giorno  che  nell’ora  d<‘i  pasti  o,  se  vi  si  trattiuigono  ii 
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in  altrn  ore,  sono  occupati  in  lavori  p:rossolani,  clic  non  richii'dono  una 
forte  illinninazione  ed  è soltanto  <liirant(‘  le  scuole  che  è nec(*ssaria  una 
illuminazione  sulliciimte  piu*  i lavori  di  hdtura  e siudttura.  l ’na  illuminazione 
sufììciente  è pure  necessaida  p<*r  i camerini  allop:^i,  <»  risjiettivamente  pm* 
il  j)osto  di  lavoro  di  (‘ssi. 

Ora  con  (piali  crit(*ri  si  può  nella  pratica  p,-iudicare  la  (piantità  di  luce 
naturah*  nec(*ssaria  p(‘r  un  aml)i(‘nte?  1 critmd  projiosti  sono  vari,  ma  i 
principali  consistono  ihu  i*ap[)orti  s(‘^U(Miti  : 

1. '^  raj)porto  tra  le  sup(‘rtici  illuminanti  e il  numero  de^-li  ahitanti. 

2. «  rapjiorto  tra  le  supertici  illuminanti  la  cuhatura  dei  locale. 

Ih'’  rapporto  tra  le  supertici  illuminanti  e la  sujxvrtìcie  d(d  pavimento. 

Il  rapporto  tra  l(‘  sup(M*fici  illuminanti  e il  numt‘ro  depli  ahitanti  che 

dairi^ien»^  industriale,  dov(^  ('‘  un  buon  indice,  si  potriihlie  estendere  al- 
l’igiene navaliL  per  giudicare  d(dla  illuminazione  d(*^-li  amhienti,  non  [)UÒ 
dar«^  un’idea  esatta  di  (piesta,  essendo  variabilissime  le  condizioni  dei  locali, 
e non  av(*ndo  (piesti  un  i*apporto  fisso  e diretto  con  gli  uomini,  che  di  giorno 
vi  })(M*mangono. 

Il  l'apporto  tra  U'.  sup(u-fici  illuminanti  e la  cuhatura  del  locale  non  è 
altro  che  il  (piadrato  d’illuminazione  })r()post()  dal  l-'oiissagrives,  e al  quale 
lo  stf'sso  autort‘  accordava  j)oco  cri'dito.  (,}uesto  criterio,  sia  preso  {ìcr  l’in- 
sieme (lidia  nav(‘,  sia  jier  ogni  singolo  C()m[)artimento,  ha  un  valore  molto 
limitato  (^  j)U(')  tornire  un  (Concetto  appi'ossimativo  solamente  per  le  aper- 
tur(‘,  (di(‘  illuminaiK^  direttamente  i locali,  come  gli  osterigi  e i portelli;  ma 
riesci*  d(*l  tutto  erroneo  per  le  supertici  illuminanti  mediate,  come  i bocca- 
jxirti  dei  ponti  inti’rmedi. 

K(*sta  intine  il  rajiporto  tra  le  sujiertici  illuminanti  e la  sujierticie  del  lf>- 
cale.  (^U(*sto  rajiporto,  quantunipie  em[)irico  come  i precedenti,  ha  un  certo 
valore  pratico.  Per  h;  abitazioni  urbane  si  richiede  che  ({uesto  rapporto  sia 
come  1 a 5,  cio('.‘  la  somma  delle  su])ertìci  illuminanti  deve-  corrisjìondere  al 
* - della  siqierticie  da  illuminare;  ma  in  igiene  navale  si  {lotrebbe  largheg- 
giare sino  a 1 a IO. 

Nello  studio  igiimico  ihdla  Vai'e.se  il  rapporto  suddetto  (*ra  rap})resentato 
dalh*  cifre  contenute  nella  tabella  a pag.  IhS. 

Palla  detta  tabella  risulta  che  il  raj)p()rto  suddetto  è,  in  un  sol  caso 
(camera  delle  macchine  motrici)  corrispondente  ai  j)ostulati  igienici,  ma 
(piivi,  per  la  distanza,  la  luce  {)erviene  con  una  deliolissima  intensiUi  e, 
fuori  del  pozzo  degli  osterigi,  la  illuminazioiu;  natui-ale  ('*  detìcientissimu. 
lUie  locali  (batteria  di  j>rua  e di  poj)pa)  i*aggiungono  il  rapporto  minimo 
amm(*sso  sojira,  i;  in  tutti  gli  altri  il  rajìporto  ('■  anche  itderiore  al  Vi.>  tol- 
lerato p(*r  le  sotìitte. 

Nel  Corridoio  l’illuminazione  ('*  (h'ticii'iite  in  tutte  le  s(‘ZÌoni,  nu'iio  a prua 
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(1)  Riceve  un  po’  di  luce  dalle  finestre  aperte  negli  osterigi  della  camera  macchine.  — (2)  Riceve  un  po’  di  luce  dai  boccaporti  di  batteria. 
(3)  Riceve  un  po’  di  luce  dai  lìoccaporti  di  l)atieria.  — (-1)  Riceve  un  po’  di  luce  dai  l)occaporti  di  batteria. 
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<10X0,  con  f)ortelli  di  carico  apci’ti,  f)ass{i  una  «liscreta  (iiiantità  di  luco;  di 
più  nella  sezione  poppiera  e specialmente  nella  sua  parte  estrema,  dove  non 
havvi  altri  mezzi  d’illuminaziom*,  che  due  /m/tlots]  nel  ridotto  poi  non  [le- 
netra  da;  una  (piantità  minima  di  luce  naturah;  e bisogna  lar  ricorso  alla 
illuminazione  artiliciahi  anche  di  giorno. 

(Ili  allo^''p:i  sono  in  ^mnerale  non  sulticientemente  illuminati  siiecialrnentiì 
se  si  tien  conto  che  la  illuminazione  vi  occorri’  })er  lavori  minuti,  scrivere, 
letr^ere,  (ìcc. 

Le  camere  delh;  macelline  ausiliario  e (piasi  tutti  i depositi  si  iiossono 
jiraticamimte  considerare  privi  di  illuminazione  natui-ale. 

Ma  anche  questo  criterio  dà  risultati  fioco  attendibili  e d(‘ve  cedere  il 
jiasso  ai  metodi  fisici  fier  la  misura  dell’intensità  luminosa  mediante  i fb- 
himetri,  soltanto  fier  mezzo  dei  (filali  è fiossibile  conoscere  il  valore  reahi 
<l(dla  illuminazione  naturale  (lec:li  ambienti. 


f:i  2.  — Illuminazione  artificiale. 


Per  lunp^hi  anni  l’illuminazione  sulle  navi  fu  ad  olio  vegetale  di  ulive  o di 
<*olza,  che  dava  una  luce  insufliciente  e riusciva  molesto  per  l’odore. 

I fanali,  ricorda  Accardi  (1),  fier  chi  li  ha  visti  nelle  ore  tarde  della  notte 
fanno  orrore;  con  hi  lastre  affumicate,  coi  lucignoli  carbonizzati,  mandano 
una  fiamma  sinistra  ed  esalano  un  {aizzo  di  grasso  e rancido  insopportabile. 
Ljijaire  intorno  a (fuelle  sorgenti  di  gas  {lestiferi  dormono  molti  uomini, 
s’immagini  con  qual  danno  dei  loro  {lolmoni. 

Per  (juesti  inconvenienti  l’illuminazione  ad  olio  (';  oggidì  quasi  compieta- 
mente  abbandonata  ed  ha  {ler  l’igiene  navale  un’inqiortanza  molto  limitahi. 
L’illuminazione  ad  olio,  sulle  fioche  navi  dove  c ancora  in  uso,  (3  afifilicata 
luù  locali  fier  abitazione  con  le  lamfiade  Pascal  a sosfiensione  cardanica. 
11  sistema  d’illuminazione  con  tali  lanqiade  differisce  ben  fioco,  sotto  il 
fiunto  di  vista  igienico,  dalla  illuminazione  a stearina:  la  fiamma  ò meno 
oscillante,  fi(*r  converso  si  accende  con  difficoltà,  è meno  regolare  e si  lia 
non  di  raro  sfiandimento  dell’olio. 

L’olio,  nei  locali  delle  macchine  e nelle  carbonaie,  (3  sfiesso  ancora  ado- 
fierato  fier  nuizzo  di  lucerne  fiortatili,  in  cui  il  serbatoio  dell’olio  è posto 
sofira  al  filano  di  combustione  del  lucignolo;  in  (fuestii  lucerne  la  combu- 
stiiaie  si  fa  all’aria  libera  senza  camino,  firoduce  una  luce  scarsissima  e versa, 
nell’aria  ricca  (fuantità  di  firodotti  d’incoiiifileta  combustione. 

In  sostituzione  dell’olio  fu  introdotta  la  stearina  e firesenternente  la  illii- 


(1)  Accahdi,  medico  iielhi  muriiia  italiana,  DclV cihilabUilà  e delV illuminazione 
interna  delle  navi.  lliv.  Mar.,  1H84. 
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niinaziono  a candele  steariche  si  {)ratica  su  tutte  le  navi  in  mancanza  (Odia 
elettrica.  Ptn*  tale  illuminazione  sulle  navi  militari  italiane  si  impiei^ano 
candele  del  j)eso  di  100  ^r.  l’ima  (‘on  un  potere  illuminante  medio  di  1,55  H.  L. 
(c*andele  llellner).  (Queste  candele  consumano  10  gr.  di  stearina  jier  ora  e 
danno  una  fiamma  ])iù  alta  e conhmente  un  minor  numero  di  ra^-^i  rossi 
delle  candele  ordinarie  di  raì)l)ricazione  italiana. 

La  luce  della  stearina  è poco  intensa,  la  fiamma  incostante  e contiene 
molti  raggi  azzurri.  La  combustione  della  stearina  vizia  l’aria  nella  sua 
composizione  chimica  })er  consumo  d’ossigeno,  aumento  di  acido  carbonico 
e sviluppo  d’idrocarburi  e nello  stato  fisico  jier  aumento  di  calore. 

In  luogo  dell’olio  e della  stearina  ^wW  Ad  vi  atic  della  \\diite  Star  line  fu 
esperimentato  il  gas  illuminante  e in  seguito  su  altre  navi  fu  provato  l’a- 
cetilene; })erò  questi  mezzi  furono  presto  al)1)andonati  per  i pericoli  d’in- 
cendio e d’esplosione  e jìer  il  riscaldamento  e l’alterazione  dell’aria  e, 
doi)ochè  nei  1880  sul  [)iroscafo  Coliunhia  fu  applicata  per  la  prima  volta  con 
successo  l’illuminazione  elettrica,  l’uso  di  questa  si  diffuse  senza  contrasto 
su  tutte  le  navi. 

Per  la  produzione  della  luce  elettrica  si  imjàegano  a bordo  le  macchine 
dinamo-elettriche  e per  la  illuminazione  degli  ambienti  si  utilizza  la  luce 
ad  incandescenza,  tranne  nella  marina  tedesca,  dove  sf)esso  i locali  delle 
macchine  sono  illuminati  con  lampade  ad  arco.  Questa  invece  serve  consue- 
tamente })er  illuminare  da  lontano,  a scopo  guerresco,  o per  facilitare  la 


navigazione. 


La  illuminazione  elettrica  relativamente  sviluppa  meno  calorico  delle  altrt^ 
Sorgenti  di  calore;  100  candele  (H.  L.)  ad  incandescenza  emettono  250  Calorie 
all’ora  e 100  ad  arco  ne  emettono  150.  l.a  luce  ad  incandescenza  non  pro- 
duce acido  carbonica),  nè  altre  sostanze  che  alterino  l’aria  respirabile;  quella 
ad  arco  per  100  candele  })roduce  me.  0,085  di  acido  carbonico.  L’illumina- 
zione elettrica,  sia  ad  incandescenza,  che  ad  arco,  elimina  gli  api)rovvigio- 
namenti  di  materie  infiammabili,  come  olio  e candele,  richiede  minori  cure 
di  pulizia  e sop])rime  il  jxudcolo  d’incendio,  se  la  disposizione  delle  inter- 
posizioni di  sicurezza  viene  latta  con  cura.  tali  ])roprietà  rilluminazione 
-elettrica  presenta  considerevoli  vantaggi  rispetto  agli  altri  metodi  e,  per 
esempio,  rispetto  alla  illuminazione  a stearina,  ciò  ap})are  in  iuckIo  (*vi<lente 
dal  seguente  confronto  tra  le  due  specie  di  luce,  a bordo  della  Vaveae  in 
■ima  notte  media  di  10  ore. 


Illuminazione 

Numero 

delle 

lampade 

Potere 

illumin. 

li.  L. 

Ossigeno 

consum. 

li-g. 

.\cido 

carbonico 

prodotto 

kg. 

Acfiua 

prodotta 

kg. 

Calorie 

prodotte 

num. 

ilncaiidescenza  elott idra. 
Candele  .Mteariclie 

B41 

207 

7002 

820 

00,558 

58,219 

28.002 

102800 

108110 
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La  intensità  Imninnsa  di  un  sistema  di  illuminazione  diiKMìd«i  in  j)rimo 
liio^u)  dal  numero  delle  unità  illuminanti,  che  deve  essere  stal)ilito  locah» 
j)er  locale.  (>)uali  cidtiud  {ìossono  servire  a (jiiesto  scopo? 

.Menni  ii^ieinsti,  come  l’hsmarch  (l),  hanno  proposto  per  rilluminazione 
artiticiahì  un  rapporto  ^'enerale  di  Ih  candele  normali  tedesche  (V.  K.)  per 
o^mi  me.  di  spazio;  ma,  l)en  s’intiMule,  (“ome  la  cubatura  dell’amhienti', 

la  posizioia;  delle  fiamme  e soj)rattutto  l’altezza  di  ess(;,  l’accentramento  della 
luce  in  un’unica  sor‘^(‘nte  luminosa,  o il  frazionamento  in  più  sor^cmti, 
massimamente  la  destinazione  dtd  locah*,  sono  tanti  coefficienti,  che  influiscono 
considerFiVohiamte  sull’intimsità  luminosa;  laonde  questo  dato  non  solamente 
è senza  base  scientifica,  ma  anche  non  jaiò  dare  che  una  limitata  utilità 
})ratica.  l’ui*  tuttavia,  alla  stregua  di  questo  dato,  rilluminaziom*  elettrica 
della  V(U'(‘sr  è suffici(Mit(3  e il  detto  rapporto  è in  vari  locali  superato.  Così 
j)er  (‘senipio,  nell’inft.uuiìeria,  la  cui  cul)atura  è di  me.  77,  vi  sono  tre  fanali, 
cioè  d()  candide  II.  L.,  corrispondenti  a 41  candele  V.  K.  (normali  tedesche) 
e (piindi  il  rapporto  è quasi  dojipio  ; la  batteria,  la  cui  cubatura  complessiva 
è di  1S7()  me.,  è illuminata  da  bl  lampade,  con  un  jxdere  illuminante 
di  772  candide  H.  1..,  j)ari  a 81)7  candele  V.  K.  e il  rapporto  vie  un  j)o’  su- 
periore al  richiesto. 

Più  conveniente  invece  è di  stabilir!*,  il  fabliisogno  dell’illuminazione  ar- 
tificiale in  relazione  con  l’uso,  a cui  il  locale  sti'sso  è destinato,  e a tal  uopo 
potrelibero  servire  le  medie  generalmente  ammesse  jier  posti  corrispondenti 
(Ielle  abitozioni  urbane  (2). 

d'ali  medie  sono: 


Hatterie  e corridoi  . candede  0,05-0,15  per  ine. 

Camerini » 0,15-0,30  » » 

Infermeria  e ipiadrati  » 0,40-0,80  » » o 0,2-4  per  mq.  del  pav'imento. 

Locali  per  lavoro  . . » 1 per  inij.  del  pavimento. 

Coperta » 0,1  » » » » 


Se  si  esaminano  con  questi  criteri  gli  impianti  della  illuminazione  sulle 
navi  si  trova  che  la  inti^nsità  luminosa  è generalmente  soddisfacente  e la 
luce  è somministrata  con  sana  liberalità. 

La  intensità  luminosa  di])ende  anche  dal  colore.  Per  il  colore  la  luce  ad 
incandescenza  elettrica  contiene  tropjii  raggi  azzurri,  che  la  rendono  ab- 
liagliante,  j)er  cui  appare  il  bisogno  di  attenuare  le  lami)ade  con  opportuni 


schermi. 

In  ti'rzo  luogo  la  intensità  luminosa  dijiende  dalle  lampade  e fanali. 

Il  tipo  delle  lampade  ad  incandescenza  per  l>ordo  deve  ris])ondere  alle 
condizioni  seguenti: 


(1)  Prontuario  dell’igienista.  Tnid.  it.,  d’orino  1899. 

(2)  Coi.oMiu),  Manuale  dell’  ingegnere,  Mibino. 
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l.“  }i(lattal)ilità  ai  vari  locali  di  una  nave; 

2.0  potere  luminoso  conveniente. 

Dalle  prove  coinjiarative  ese^^uite  sulle  navi  militari  italiane  con  lam- 
padiì  dello  stesso  tipo,  ma  con  vario  numero  di  candele,  si  è scelta  la  lampada 
di  12  candele,  die,  con  raumento  della  sua  resistenza  interna,  raggiunge  un 
minimo  di  jiotere  luminoso  sempre  superiore  a 10  candele. 

(v'uesta  lampada  venne  stabilita  come  ti[)o  unico  per  la  illuminazione  in- 
terna, e ciò  con  lo  scopo  di  rendere  agevole  il  rirornimento  e per  assicurare, 
la  buona  riuscita  dell’impianto,  perchè  le  lampade  di  un  tif)o  unico,  richie- 
dendo le  stesse  costanti  elettriche,  garantiscono  nel  miglior  modo  possibile 
la  distribuzione  razionale  dell’energia  e quindi  la  buona  rijiartizione  della 
luce. 

Le  lampade  sono  racchiuse  in  fanali  di  tipo  differente,  di  cui  i principali 
in  uso  sulle  navi  militari  sono  i seguenti  : 

Fanali  da  {larete  con  vetro  cilindrico  (fìg.  70,  1),  fanali  a cielo  con  riflet- 
tore circolare  ed  orizzontale  come  i fanali  delle  vetture  ferroviarie  (11), 
fanali  con  custodia  di  forte  vetro  di  forma  cilindrica  e con  zoccolo  di  legno  o 
metallo  (III  e III  x ).  fanali  come  gli  ultimi,  ma  portatili  e protetti  da  una  griglia 
di  filo  metallico  (IV),  fanali  a doppia  fronte  per  locali  contigui  (V),  fanali 
formati  dalla  sola  lampada,  protetta  da  una  gabbia  di  fìl  di  ferro  (VI),  fanali 
fìssi  con  globo  di  vetro  smerigliato  (VII),  fanali  con  campana  a fucsia  (Vili), 
fanali  pensili  a sospensione  cardanica,  da  usare  pure  per  le  candele  stea- 
riche (IX),  fanali  circolari  a doppio  uso  (X),  fanali  per  scuole  (XI). 

I fanali  fìssi  da  parete  hanno  un  senijilice  vetro,  ma  essendo  collocati  in 
vasti  spazi  per  rischiarare  il  jiassaggio,  non  è <la  preoccuparsi  della  scarsa 
[irotezione  di  queste  lampade;  jierò  nelle  latrine  e altri  locali,  in  cui  si  deve 
star  presso  la  luce,  è necessaria  una  protezione  più  efficace,  che  viene 
eseguita  per  mezzo  di  vetri  smerigliati,  che  diminuiscono  del  circa 

l’intensihi  luminosa.  Similmente  la  luce  viene  dolcemente  attenuata  (del  15  o/,,) 
nei  fanali  per  i locali  di  macchina,  depositi,  ecc.,  dallo  spesso  globo  di  vetro 
ch(^  involge  la  lampada.  Nei  fanali  pensili  degli  alloggi  ufficiali  la  lampada 
è rinchiusa  in  una  mezza  campana  di  vetro  smerigliato  con  la  cifra  R.  M. 
disegnata  per  tras])arenza  in  quattro  punti.  Per  qiieshi  disposizione  chi 
legge  o scrive  pressi)  il  fanale  va  soggetto  ad  un  .senso  di  alibacinaniento, 
non  senza  inconvenienti  per  la  vista  ed  è conveniente;  sostituire  alla  cam- 
pana un  intero  globo  smerigliato  e senza  disegni  trasparenti.  (Questo  incon- 
veniente è ancora  più  grave  nei  fanali  degli  alloggi  ded  sottufficiali,  in  cui 
la  lampada  è com{)letaniente  scoperta. 

1 fanali  fìssi  degli  alloggi  ufficiali  con  globo  di  vetro  smendgliato  danno 
una  luce  meno  intensa  del  50 ‘’  q circa,  fatte;  di  cui  non  è da  tener  conto, 
essendovi  la  illuminazione  sovrabliondante  jier  intensità;  ma  presentano  il 
difetto  dei  disegni  per  trasparenza,  che  l’igiene  vuole  ediminati. 
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I nii^diori  sono  i fanali  fissi  con  lìicsit', 
e una  ina^f^ior  quantità  di  luc(i  difììisa; 


clic  (lànno  una  luca  dindta  discreta 
hanno  però  ancli’i'ssi  il  difeàto  dei 


dis(‘^nd. 

L(^  lampade  ad  arco  stanno  (ÒMitro  fanali  ^drevoli  (d<qti  j)roiettori)  fissati 
sul  palco  di  coniand(j,  o su  altre  soprastruttin*e,  e j^iiarnite  di  una  Itmhi  (ì 


Fi*;.  76. 

Fanali  per  lampade  elettriche. 


f <li  un  ril]<>ttor«‘,  affine  di  poter  ^mttart'  un  fàscio  di  luce  conccuitrata  in  qua- 
1 luiKjiK'  (iii’ezione. 

Infine  in  un  sistema  d’illuminazione  la  intensità  della  illuminazioia*  è in 
I rap{)ort()  con  la  distrihiiziom^  delli^  unità  luminose  neLrli  amhienfi.  Ntdla  di- 
I sti  iljuzioia*  ])iso^na  aver  di  mira  di  evitare'  il  senso  d’ahlìa^liana'nto,  il  ca- 
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lorico  rì\^-L>iaiìto  e le  forti  ombre,  l’n’attenzione  })articolare  merita  poi  l’il- 
luminazione ai*tifìciale  delle  scale,  clui  dev’essere  fatta  in  guisa  che  ogni 
gradino  riceva  luce  diretta,  e la  illuminazione  dei  locali  per  scuola,  in  cui 
le  lampade  d(d)l)ono  essere  disposte  in  modo  da  i)Otersi  abbassare  ed  alzare 
secondo  il  bisogno,  e da  illuminare  sufficientemente  le  tavole  da  studio. 


CAPITOLO  Xlb 


Riscaldamento  artificiale. 


§ 1.  — XECESsrrÀ  del  riscaldamento. 

li  bisogno  di  calore  degli  ambienti  dipende  dallo  sviluiipo  di  calorico,  che 
ha  luogo  in  essi  in  rapporto  con  le  perdite,  cui  gli  ambienti  stessi  vanno 
soggetti. 

Le  sorgenti  di  calore  che  influiscono  sulla  temperatura  interna  delle  navi 
sono  già  state  particolarmente  studiate.  Parimente  sono  state  studiate  le 
<lispersioni,  che  hanno  luogo  all’esterno  per  mezzo  delle  pareti  metalliche 
in  contatto  con  l’ambiente  esterno,  alle  quali  dispersioni  bisogna  aggiungere 
la  perdita  di  calorico,  che  ha  luogo  con  l’aria  evacuata  mediante  la  ven- 
tilazione. I costruttori  navali  im[)iegano  una  serie  di  artifici  per  attenuare 
la  dis[)ersione  del  calorico  (intercapedini  e rivestimenti);  ma  questi  mezzi, 
siìecialmente  sulle  navi  da  guerra,  sulle  quali  si  è abolito  il  legno  anche 
per  il  idvestimento  interno,  non  costituiscono  una  sufficiente  protezione 
contro  la  disj)ersione  del  calorico  allo  esterno  e le  variazioni  della  tempera- 
tura esterna  si  ritìettono  rapidamente  e intensamente  sulla  temperatura 
interna. 

Laonde,  quando  la  temperatura  esterna  si  abbassa,  si  ha  un  raffredda- 
mento rapido  e sensibile  degli  aml)ienti  e con  temperature  di  0®  si  ha  nei 
locali  ])er  abitazione  una  tenqieratura  di  assolutamente  insufficiente 

per  le  jìcrsone  che  dormono,  o stanno  in  riposo. 

I.a  necessità  (piindi  di  elevare  artificialmente  la  temperaturadell’aria interna 
è sulle  navi  non  meno  imperiosa,  che  nelle  abitazioni  collettive  urbane.  Ma 
il  riscaldamento  artificiale  è necessario  altresì  per  diminuire  Tumidità  del- 
l’atmosfera interna,  sì)ecialmente  nei  piccoli  alloggi,  dove  raggiunge  non 
di  raro  il  ])unto  di  rugiada;  perchè  il  riscaldamento,  insieme  con  la  tem- 
peratura, innalza  il  dejìcit  di  saturazione  dell’aria,  onde,  pur  rimanendo 
immutata  la  (juantità  di  vapor  acqueo  contenuto  nell’aria,  l’umidità  rela- 
tiva diminuisce  in  modo  notevole  e l’organismo  risente  meno  l’influenza 
<1  eli’ umidità  atmosferica. 
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Il  riscaldaiiH'iito  artilìciah»  sullo  navi  incontra  una  mal  dissimulata  osti- 
lità per  il  j)rc^iudizio  che  ^li  iiomiiu,  uscendo  dai  dormitoiù  caldi  j)er  r<;- 
carsi  al  |>roj)rio  servizio  sulla  coperta,  possano  andar  .sof^i^-etti  alh^  malattie 
a rrij4:ore.  .Ma  rpiesto  i)re^iudizio  è simuitito  dalla  espmàenza  (piotidiana  di 
altre  al)itazioni  colhdtivti  (cas«*rnu*,  sciioh*),  in  (Uii  il  riscaldaimuito  artifì- 
•ciah;  è apj)licato,  non  solo  scmza  danno,  ma  anche  con  rih‘vant(^  Ixmefìcio 
per  la  salute,  e anelai  sulh‘  navi  si  è ^ià  dimostrata  l’utilità  d('l  lùscalda- 
nuMito  artiliciale,  come,  per  e.sempio,  nel  IHIKS  india  squadra  franciose  del 
Nord  durante  un’ej)idemia  d’inlliumza,  (da*  colj)i  un  ^ran  nuna'ro  di  per- 
sone sulla  liedonUihle , (die  non  era  riscaldata  artiticialmentiq  namtre  non 
diede  che  jxxdii  casi  sulle  altre  navi,  Tornite  tutte  di  risc.aldamento. 

Per  tah‘  pr(*^iudizio  il  riscaldanauito  artificiale  sulh^  navi  (';  ancora  apjìli- 
‘ cato  limitatana*nt(i  e hisof^na  percif)  proidamari'  altanamte  la  ia‘C(*ssità  di 
est(*nderia‘  l’applii^azione,  non  soltanto  ai  piccoli  allo^^ii,  ma  aiadie  agli  am- 
bienti j)iù  vasti,  {lercia’;  tutti  jiossano  godere  di  (piesto  lienefico  Tattoriq  (die 
allontana  vive  sotT(‘renze  e aumenta  la  r(‘sistt‘nza  organica  contro  gli  agenti 
patogeni. 


2.  — SiSTKMI  DI  HISCALDAMKNTO  ARTIFICIALE. 

I.’iiiqiianto  d(d  riscaldamento  artificiale  sull(‘  navi  deve  cojudre  la  difìe- 
reiiza  tra  il  calori(X)  jierduto  e (padlo  svilu|){)ato,  in  modo  da  mantenere  la 
tenijieratiira  intiUMia  nei  singoli  ambienti  costantenamh;  intorno  a 15^  e 
questo  sco{)o  si  ottiene  (;on  la  suddivisione  distribuzione  d(*gli  ajijiarecchi 
e con  mezzi  oj){)ortuni  jier  regolarli. 

In  ogni  ambiente  la  tenijieratura  (lev’ess(‘re  distribuita  unitbrmemente, 
al  (jual  fine  vale  la  buona  dis{)osizione  dei  radiatori. 

Il  riscaldamento  si  deve  jioter  attuare  continuamente,  senza  interruzione  e 
percif)  deve  essere  in  rajqiorto  con  una  sorgente  di  calori;,  chi;  Tunzioni 
costai! t(*m e nt(‘  (caldaia  ausiliaria). 

Il  riscaldaiminto  non  (h;ve  iiKjuinare  l’aria  (‘ol  {uilviscolo,  cIk;  si  brucia 
sui  radiatori,  <;  j)(;r(d<)  la  temjieratura  did  radiatori  non  devi;  siqierare  SO". 

La  sorgente  di  calorico  dt;ve  restare  fuori  dei  locali  abitati  {ler  (;vitare 
l’alterazione  deU’aria  con  i jirodotti  della  combustione  e col  {uilviscolo  di 
carbone. 

Il  risc.aldamento  si  deve  a{){)licare  in  corr(;lazione  con  la  ventilazione  {ler 
evitare  correnti  freddi*. 

Il  riscal(lam(;nto  deve  (;.ssere  iilastico  in  modo  da  jirestarsi  alle  variazioni 
anche  brusche  ed  estese  della  temjieratura  (;sterna. 

1 mezzi  di  riscaldamento  delibono  esseri;  semjilici  e jioco  ingombranti, 
perchè  sulle  navi  gli  ambienti  sono  ristretti,  i;  gli  accessori  come  il  riscal- 
^iamento,  debbono  jirendere  il  minimo  sjiazio  jiossibile. 
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(Questi  roquisiti  noli  possono  ossuto  soddisfatti  cdie  dai  sistonii  di  riscalda- 
mento centrale,  che,  scmza  alterarne  la  composizione  chimica,  o lo  stato 
fisico,  j)ossono  conferiiM'  all’aria  un  ^rado  di  tem{)eratiira  dolce  e piacevole, 
u”-ualmente  e contemporaneamente  in  tiithi  parti  abitate  d(dla  nave. 

I sistemi  di  riscaldamento  (‘(Mitrale  sono:  ad  aria  (‘alda,  ad  acipia  calda 
ad  alta  e bassa  pressione,  a vaj)or(‘  ad  alta  e l)assa  pressione. 

II  riscaldanuMito  ad  aria  non  ò consiiidiahile  a bordo,  soprattutto  perchè  i 
non  permette  di  r(‘,u’olare  (*onveni(Mitemente  la  t(Mnj)eratura. 

Il  riscaldamento  ad  ac(pia  calda  ad  alta  pressione  ed  a vapore  ad  alta  i 
pressione  irradia  eccessivo  calorico  dalle  superfici  riscaldanti,  ci(’)  che  costi-  ( 
tuisce  un  ^rave  inconvenient('  jxm'  abitazioni  afìdllate  come  lo  navi  provoca  j 
la  carbonizzazione  del  pulvis(*olo  dejxisitato  sui  radiatori,  dando  (piella  sen-  1 
sazione  tanto  s^’^radevole  (*be  è malamente  detta  deU’aria  secca. 

I due  soli  sistemi  con  superfìci  di  radiazione  a bassa  temperatura,  accpia  | 

calda  e vapore  a bassa  pressione,  sono  dunc|ue  applicabili  alle  navi.  j 

II  riscaldamento  ad  accpia  calda  a bassa  })ressione  ò,  in  uso  sulle  navi  j 

danesi.  In  cpiesto  sistema  l’acqua  calda  si  distribuisce  in  un  sistema  di  con-  i 

* 

dottare  diramantisi  negdi  alloggi  e ritorna  raffreddata  nella  stessa  caldaia, 

(chiesto  sistema,  eccellente  sotto  tutti  i rapj)orti,  ha  lo  svantaggio  che  le  j 

« 

diramazioni  non  ])ossono  oltrepassare  una  determinata  lunghezza,  j)er  cui  g 
jutó  adottarsi  |)er  piccole  navi,  ma  non  j)er  le  grandi,  a meno  di  volere  -^ 
frazionare  il  riscaldamento,  stabilendo  termosifoni  indipendenti  per  le  varie  •:jj 
sezioni  della  nave. 

Invece  sulle  navi,  potendo  utilizzare  il  vapore  delle  caldaie  senza  creare  r 
un  nuovo  imjùanto,  è da  preferire  il  sistema  a vapore  a bassa  pressione, . 8 
che  (’‘  (piello  in  uso  sulle  grandi  navi  delle  j)rincipali  marine  con  risultatili, 
soddisfacenti.  Il  solo  in(*onveniente  di  (piesto  sistema  è di  jirodurrc^  iiummodi  >'() 
rumori,  ma  si  })U()  evitarlo  dando  una  sufficiente  {XMidcMiza  luù  tratti  oriz--ijt 
zontali  alla  tubolatura  che  d('vt‘  condurre  l’ac(pia  di  condensazione. 

Il  vapore  possiede  s(*arsa  {*aj)acità  termica  e non  si  [ìresta  bene  per  la  - J 
irradiazione  del  calorico,  jxM'ciò  col  riscaldauiento  a vajiore  si  utilizza  il  ' 
cosiddetto  calorico  latente,  cioè  il  calorico  che  viene  mess(j  in  libertà  dal  k 
va[)ore  che  si  condensa  in  acrpia.  ^ 

don  (piesto  sistema  di  ris(*aIdamento  il  vapore  di  una  caldaia,  ridotto  a.  h 
bassa  j)ressione,  vìimk',  condotto  nei  corpi  irradianti  (radiatori,  o stufe)  ((ivi  /i 
si  condensa,  c(Mlendo  540  Calorie  circa  per  ogni  litro  d’acipia  di  condiMisa-  rn- 
zione,  e il  trasporto  di  vapore  si  puf)  eseguire  sino  ai  {)unti  (‘stremi  s(.Miz.a  \i 
pt'rdite  rilevanti  di  calore. 

NeU’impianto  d(‘l  riscaldamento  a vajxire  bisogna  consid(‘i‘are : l.^lasor-  n 
gente  di  (“alore,  2.°  la  condottura,  5.°  i radiatori. 

La  sorgente  di  vapore  è rappresentata  dalle  caldaie  della  nave  e la  presa*- 
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«li  vajiort;  per  il  risealdaiiieiito  dev’essere  coniHjssa  con  la  coiidottura  ausi- 
liaria  del  vapore,  e ciò  p(e*(dic  il  riscaldamento  j»ossa  rmizionar(*,  (pialumpie 
sia  la  caldaia  in  rtinzionc. 

Sulle  navi  piccole  la  pr(‘sa  di  vapore  ])uò  (jsser  unica  con  un  solo  appa- 
r(*ccliio  |>»‘r  rc”:olare  la  piN^ssione;  (piando  si  ti*atta  di  navi  f^randi  non  si 
pU('),  con  un  solo  aj)par<u*(diio  c<'ntral(*,  esercitane  un  controllo  iinirornit^  in 
tutti  ^di  ainl)i(Miti,  p(;rcli(‘e  i hiso^ni  del  riscaldamento  dil’leriscono  nei  diversi 
locali,  secondo  la  situazione  in  stuiso  verticale  (mI  orizzontale  e secondo 
rutìicio  di  essi.  I,e  òattiude  (‘  i corridoi  necessitano  condizioni  di  riscalda- 
im.Mito  dilìerenti  dap:li  allo^'-^i  particolari  e dalh*  inlermerit';  le  ])arti  inmuu’se 
disjìcrdono  meno  calorico,  due  h;  parti  tiioiù  acipia,  cosi  via.  l*(‘rci(),  in 
(pU‘sto  caso,  convifene  a”-^-ruj){>an3  i vari  locali  secondo  Tutlicio  di  essi  e 
alimentarli  c‘on  canalizzazioni  distintce,  e di{)endenti  p(‘r  oi^ni  ^.iruppo  da  uno 
stesso  aj)|)arec(diio  reti'olatoi'e  della  pressione,  (ion  (pu'sto  apparecchio,  (die 
<*onsiste  in  una  valvola  riduttrice  d<ella  pressione  (3  in  un  manometro,  si 
rende  la  c.essioiu3  (hel  calorico  dai  nu3zzi  di  riscaldam(3nto  projxirzionale  al 
ral)l)isop:no  di  caloiàco  lue^di  amhienti.  I,(‘  valvol(3  ridiittrici  debbono  (‘ssere 
dotate  di  ^^ran(b3  sensibilità,  in  modo  da  potei*  variare  la  jiressione  pt3r  cen- 
tesimi d’atmosfera  e debbono  mantenerla  costantement(3  al  ^rado  sefi,‘nato  ; 
ma  bisogna  confessai*!'  clu3  attuabiuinte  non  si  possit'de  una  valvola  che 
risjionda  bene  ai  di'tti  re(piisiti.  La  prt3ssioiu'  lu'cessaria  })er  ([uesto  sistema 
è di  n,l()-(),5l)  atmosfer(3  e oi^ni  variazione  si  deve  trasmettere  alla  perif('i*ia 
p(*r  aumentare  o diminuir!»  corrispondent!‘m!‘nte  la  temjieratura  in  tutti  p,di 
ambi(»nti.  In  un  imjiianto  bene  sistemato  si  collocano  iie^di 
ambienti  dei  termonu'tri,  die  se^'iialano  la  t(*mperatura  di- 
rettauuinte  in  maccbina,  perchè  si  possa  da  (jiiesta,  senza 
disturbo,  regolare  il  riscaldamento  nei  vari  locali. 

1 tubi  mip^liori  sono  qiit'lli  di  rame  senza  saldature  <3 
debbono  aver(3  le  (.lim(3nsÌ!)ni  di  15-20  mm.  Per  (3vitare  per- 
dit!3  di  (*alorico,  si  deve  rivestirli  con  mat(*riali  coibenti, 

(•Olile  l’amianto,  e non  con  vernici,  che  riscaldandosi  eiiu't- 
toiio  cattivi  odori. 

1 tubi  si  accojipiano  jier  mezzo  di  labbri  di  unione,  tra 
cui  s’interpone  d(3l  mastice  di  maii'i^anese  p(*r  render!3  sta- 
bula la  ^diintura  (ti^.  77).  Lune:o  la  tul)olatui*a,  per  atte- 
nuare la  dilatazione  nel  s!3ns(j  della  luni.ib!3zza,  prodotta  dal  riscaldamento, 
SI  intercalano  dei  pezzi  di  compensazione,  costruiti  in  vario  modo  e risultanti 
l>er  lo  piu  da  incurvatili*!»  dei  tubi  stc'ssi  in  forma  di  om!»p;a. 

La  tubolatura  di  distribuzione  è doppia:  una  jiarte  servi»  al  trasporto  del 
vapor(3  nei  radiatori,  l’altra  jiarte  per  asjiortai*!»  da  (juesti  l’acipia  di  con(l(»n- 
sazioiie  7S).  ( )rdinarianient!*  il  tubo  principale  di  vapore  corre  sotto  i 


Fifr.  77. 
Giunte 

e compensatori 
(lei  tubi  (li  vapore. 
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(lolla  battiTÌa,  o corridoio;  dal  tubo  |)riiicii)alc  si  diramano  lo  tubo- 
lature socoiidario,  (dio  si  colloii-ano  ai  radiatori  e da  (piosti  prondoiio  ori- 
^•iiio  i tubi  di  scarico,  che  (“orroiio  parallelamonte  ai  tul)i  del  vaporo  o riu- 
maidosi  mano  mano  bnmiinano  nopbi  scaricatori  doll’acipia  di  coirbuisaziono. 

La  disposiziom^  del  tubo  princi- 


pale di  vapor»'  Slatto  i bapli  è 
})OCo  conimendovolo,  perchè  ar- 
reca disturl)0  apli  uomini  co- 
ricati nell(^  brande  vicine.  La 
disi)osizione  ì)iii  razionale  è cpiolla 
sul  jiavimento,  al  piede  delle  mu- 
rate, protegp-endo  i tubi  con  la- 
miere bucherellate  smontabili; 
tuttavia  si  i)U()  anche  accettare  la 
disi)osizione  della  GmvV^fl/r/pdove 


all’alt(?zza  delle  soglie  delle  can- 


Schema della  canalizzazione  del  vapore 
per  il  riscaldamento. 


noniere. 

Lungo  le  tubolature  bisogna 


Firr.  79. 

Valvola  di  vapore. 


inserire  valvole  di  intercettazione  per  isolare  ogni  parte  di  esse  e rendete 
indipendente  il  funzionamento  di  una,  o di  un  grup[)o  di  stute  (tìg.  T9).  Sulle 
navi  per  evitare  i rumori  prodotti  dall’aria  non  sono 
necessarie,  come  nelle  abitazioni  urbane,  valvole  auto- 
matiche di  sfogo  per  estrarre  l’aria  dalla  tubolatura 
perchè  l’aria  si  scarica  col  vapore,  che  si  va  conden- 
sando, nel  sistema  raccoglitore  degli  spurghi  e il  cir- 
cuito tra  vajiore  ed  acMpia  è completamente  chiuso,  la 
valvola  ridiittrice  lasciando  passare  tanto  vapore  da 
sostituire  l’acqua  scaricata,  l.a  vuotatura  dell’acqua 
di  condensazione  dalla  condottura  si  ottiene  in  modo  continuo  ed  automa- 
tico mediante  gli  sc*aricatori  dell’accpia  di  (‘ondensazione  che  hanno  io  scopo 
di  eliminare  l’acqua,  trattenendo  il  vajxire.  Vi  sono  numerosi  tipi  di  questi 
apjiarecchi,  ma  l)asta  (pii  descrivere  soltanto  (piello  Koerting,  adottato  sulla 

Vave^^e. 

(ìli  scaricatori  Koerting  sono  fondati  sull’azione  di  un  galleggiante,  che 
scarica  automaticamente  l’acxpia  di  condensazione  (lig.  80).  Il  galleggiante 
è aperto,  onde,  (*ssendo  sottoposto  alla  stessa  [(la'ssione  inbumamente  ed 
esternamente,  evita  gli  inconvenienti  deplorati  m'gli  altri  sistemi  di  scari- 
catori con  galh'irgianti  (diiusi,  e l’acfpia  e vuotata  di  continuo  (*  non  intei- 
rottamente  (*oni(.*  negli  altri  sist(*mi.  L’acxpia  della  condottura  di  scarico  entra 
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nell’apparecchio  jxu-  rorifìcio  E,  <'  si  versa  (bmtro  il  galleggiano'  p<'r  i fori  />, 
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praticati  presso  il  niarf^iiic  sui)ci*iorc  ; (piando  il  ‘^all(‘p-|^iant(‘  ('*  j)ienoy 
si  abbassa  per  il  p«;so  (lelTacipia,  c jx'r  iiu*/,zo  di  una  leva  aidicolata,  apre 
la  valvola  T,  tenuta  chiusa  dalla  tensione  ded  vaj)or(‘, 
e dà  esito  all’acipia  di  condensazioiK».  (4)11  (piesto 
sist)‘uia  l’ac(pia  di  condensazione  esce  dallo  scari- 
catore nella  st(‘ssa  (piantità  in  (Mii  vi  enti*a  e non 
si  ha  disp«*rsion(*  di  vapore.  11  diametro  (hd  fori  di 
entrata  d(*^di  .scaricatori  (’*  di  db  inni.,  lieviuiamt»' 

(‘(.•(•(Mielite  (jiiello  della  condottiira  di  scarico,  cli(?  ('• 
di  [1-2.1.  Dai  separatori  l’acipia  vieni' scaricata  nella 
tubolatura  collettrice  dep:li  spurghi. 

Le  dimensioni  dei  sejiaratori  debbono  ('ssen'  pro- 
porzionate alla  superficie  di  riscaldanu'nto. 

\ell(‘  j)rime  ap[)licazioni  di  riscaldanuuito,  {ler 

rirradiazione  del  calorico,  si  imjiii'f^avano  i soli  8i). 

, . , . • T-  I 1.  1 • • Separatore  delPacrjua 

tubi  senza  apparecchi  sjieciali.  1 tut)i  avtivano  circa  eli  condensazione  Koerting. 

5 CUI.  di  diametro  ed  erano  circondati  da  un  altro 

tubo  fenestrato  posto  all’esterno  concentrica- 
mente al  primo  per  ])revenire  le  scottature 
(fip,-.  81).  (’on  questo  sistema,  })er(),  non  si  otteiu;- 
va  una  buona  utilizzazione  del  calorico  e questo 
non  si  poteva  convenientemente  ref.i'olare,  percii) 
cominciarono  ad  introdursi  i radiatori  di  ferro 
battuto  o di  ^-hisa.  (Questi  si  costruiscono  in 


Kiscaldainento  artificiale 
per  mezzo  di  j^rossi  tubi. 


una  p:rande  varietà  di  modelli,  in  cui  varia  la  forma, 
ma  .sono  costanti  le  parti  costituenti  essenziali,  cioi'^ 
^li  eltuiK'iiti  irrtidianti  e il  manti'llo  di  sicurezza. 
Nelle  stufe  più  recenti  ^di  eh'iiienti  sono  formati  dal 
tubo  di  vtqiore,  cIk^  [)orta  dtdle  alette  (o  superfici 
riscaldanti),  disjioste  obli(puiment(‘  per  jiriistuitartì 
iua^f.riori  punti  di  contatto  con  l’aria  e a sufliciente 
distanza  l’ima  dall’altra,  j)erch(*  la  pulizia  ne  riesca 
facilt!  (i  comphàa  (fì^.  82).  (Ili  involucri  di  sicurezza 
hanno  lo  .scopo  di  att(*nuar(;  la  molesta  irradiaziom^ 
del  calorico  (hdl(*  alethj  trop[)o  riscaldate  (‘  j)ro- 
t(i^^”:(*r(;  da  scottatiuu' ; in  essi  si  sbizzarrisci^  hi 
fanhisia  dei  costruttori  p(*r  r('nd(‘rli  eh'f^’anti  (fip:.  8.8): 
all’i'^ii'ue  basta  che  si  j)ossano  fà(dlm(*nte  allonta- 
nare j)er  poter  j)ulire  le  parti  sotto^.’iacenti.  Il 
vapore  nelh^  stufe  entra  dalla  parti;  superiore,  di- 
scende e risale  successivam(;nte  per  tutte  le  si'zioni 


18 1;.  82. 

Elementi  di  .stufe  con  alette 
rettanprolari  inclinate. 
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<1(U  tubo,  fiiu'liò  il  radiatore  si  trova  interanient(3  rieniiiito  di  va{)orc  e l’aria 
sia  coinj)letanieiit(3  evacuata  j)er  mezzo  del  tubo  di  scarico,  da  cui  fuori- 
esce ])ure  Tacqua  di  condensa- 
zione. Talvolta  il  radiatore  ri- 
sulta del  solo  tulio  di  va])ore, 
avvolto  a S])irale,  senza  abTte  nè 
mantello  (camerini  del  Ferruc- 
cio) (ti^.  84). 

(Quantunque  nelle  sistemazioni 
ben  fatte  sia  raramente  neces- 
sario di  rettificare  il  calorico  ir- 
radiato dalle  singole  stufe,  pure 
ogni  stufa  deve  esser  })rovvista 
di  rubinetti,  che  jiermettano  di 
variare  più  o meno  l’entrata  del 
vapore  per  ottenere  la  tempera- 
tura che  si  desidera. 

Per  la  situazione  bisogna  ri- 
S])ettare  il  j)rinci})io  che  i radia- 
tori debbono  essere  collocati 
quanto  i)iu  basso  è possibile,  per- 
- che  ({uando  la  stufa  è collocata 
in  alto  l’aria  degli  strati  bassi 
rimane  fredda  e si  ha  quindi 
disposizione  alla  cefalea  e alla 
congestione  cerebrale;  si  deve 
pure  tener  presente  che  |)er  la 
situazione  arrechila)  meno  in- 
gombro ])ossibile,  onde  la  forma  delle  stufe  si  deve  adattare  al  ])osto  dove 
si  vogliono  collocare. 

Il  numero  delle  stufe  varia  con  la  grandezza  della 
nave  e con  Testensione  del  riscaldamento  artiliciale; 
su  alcune  grandi  navi  estere  si  trovano  Ibb  e i)iù 
radiatori. 

11  riscaldamento  a vapore  a bassa  j)ressione  sod- 
disfa realmente  tutti  i i)ostulati  dell’igiene;  ma,  non- 
<liineno,  è inferiore  al  riscaldamento  (dettrico,  che  è 

senza  confronto  il  sistema  pili  indicato  per  Tajiplica-  Fifj.  84. 

,,  -,  -i  • 1 ] 4.  1 4.J.  • > Radiatori  senza  mantello, 

zione  sulle  navi,  invero  il  riscaldamento  elettrico  e pre- 
feribile al  riscaldanuMito  a vapore,  jierchò  la  temperatura  dei  radiatori  è 
uniforme  in  tutti  i j)unti,  laddove  nelle  stufe  a vapore  vi  è una  diflerenza 


Eijr.  83. 

Stufe  a muro  della  Varese. 
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trsi  1«*  parti  alt»;  »;  h*  basse.  Il  riscaMaiia'nto  (‘It'ttrico  «ìliiiiiiia 
assolutaiia'iit»;  o^Mii  rumore.  I radiatori  si  riscaldano  (jiiasi  istantanea- 
inent<‘  la  t«‘inperatnra  si  l’e^ola  con  la  massima  semplicità  <>  pr(;cisione. 
I radiatori  possono  av»M’e  dimensioni  molto  piccole  senza  eh»;  il  calorico 
«lidia  siijierlicie  diviniti  trojipo  vivo,  possono  assumere  le  Ibrine  più  varie 
adatte  al  liió^o,  dove  sono  destinate,  occupano  poco  jiosto  e fanno  econo- 
mizzare un  discreto  spazio.  Le  stufe  sono  indipimdenti  l’ima  daU’altra,  evi- 
tano rin^ombro  delle  tubolatur(‘,  valvole  di  riduzione,  dei  condensatori,  eci;. 
e rendono  superflua  la  sorveglianza  sjieciale,  perchè  il  ^‘eneratore  è accen- 
trato nelle  dinamo,  che  servono  indiflèrentemente  a tutti  ^di  usi. 

Nonostanti*  i vanta^^'f^i  i^denici  e di  comodità  (dii;  jiresenta,  tale  riscalda- 
mento incontra  un  ostacolo  alla  sua  diffusione  nel  costo  eircessivo  ilel- 
l’enerfi:ia  elettrica.  Ma  robbiezione  della  ma'.^^dore  spesa  rispetto  a^di  altri 
sistemi,  chi'  si  opjione  a una  larfi-a  diffusione  delle  stufe  (dettrichi;  nelle 
abitazioni  urbane,  non  ha  valore  a bordo,  jieridiè  (piivi  esiste  ^ià  rimj)ianto 
elettrico  in  continua  funzione,  laonde,  superata  la  spiisa  di  acipiisto  dei  ra- 
diatori, resei-cizio  ne  è ridativamente  economico  e basta  aumentare  lieve- 
mente la  spesa  per  utilizzare  l’elettricdtà  in  cambio  del  vapore,  mentre  i 
nuovi  adattamenti  igienici  nelle  abitazioni  urbane  sono  di  difticile  attuazione, 
tranne  in  ipielle  di  nuova  costruzione,  sulle  navi  sono  pili  a^-evoli,  ])erchè 
il  navijj:lio  si  rinnova  incessantemente,  sia  con  nuovi;  costruzioni,  sia  con 
]»rofonde  rijiarazioni  (lidie  navi  in  servizio,  e in  tali  circostanze  è facile  at- 
tuare le  innovazioni  i^d(;ni(die  dimostrate  ned  frattempo  nece.ssarie. 

Le  aiiplicazioni  dell’elettriidtà  sulle  navi,  gdà  tanto  numerose,  non  hanno 
jieranco  avuto  ipiella  (‘stensione  (die  l’i^^dene  desidera  e tra  le  altre  (juesta 
ilei  riscaldamento  è una  delle  più  felici  e pre^-evoli  e che  merita  i^ià  di  uscire 
dal  periodo  sperimental(‘,  in  cui  ancora  lanj^uisce,  jìer  rag'f.iiun“-ere  la  me- 
ritata estensione  su  tutte  le  navi.  Il  prinidpio  su  cui  riposa  il  riscaldamento 
elettrico  è il  seguente.  In  oj^'iii  (drcuito  elettrico  si  ha  sviluppo  di  calore  in 
])roj)orzione  alTostacolo  che  si  opjione  alla  corrente;  ipiindi,  se  in  un 
(drcuito  metallico  si  diminuisce  il  diametro  del  filo  [ler  una  certa  hin- 
j^diezza,  (juesta  jiorzione  {)iù  sottile  si  riscalda  considerevohminte.  I fili 
(die  si'rvono  jier  il  riscaldamento  sono  di  ferro-nikel  e si  consumerebbero 
per  r(;ssi(lazione  al  contatto  deiratmosfera,  onde,  p(;r  (ivitare  (d('),  si  met- 
tono al  rijiaro  dell’aria,  rivestendoli  con  masti(d,  o fondendoli  con  le  sujier- 
fi(d  di  riscaldamento,  «;  cosi  via.  I.a  corrente  arroventa  il  filo  e h;  siijìer- 
fì(d  riscaldanti  annesse,  (die  sjiandono  intorno  un  tej)ore  gradevolissimo. 
In  p'iierale  si  calcola  (die  occorrono  (>5  Wolts  pei*  me.  jier  (devare  la  tem- 
peratura di  un  ambiente  da  (f’  a 2b'’. 

Le  sujierfici  irradianti  sono  di  varie  foi’iiie:  ad  al«;tte,  o in  forma  di  lastre, 
o |•ot()n(l(;, 
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Il  niant(;llo  in  queste  stufe  non  è neeessario  e si  a^^iun^^e  soltanto  j)(‘r 
eleganza;  ma,  a bordo,  dove  })iù  che  l’eleganza  importa  l’i'conomia  della 

si)azio,  si  })U()  fare  a meno  del  man- 
tello e sono  da  })referire  gli  elementi 
ad  alette  scoperte,  che  olirono  una 
suj)erlìcie  di  riscaldamento  relativa- 
ment(ì  grande  con  aumento  deU’ef- 
fetto  calorifico  e maggiore  possibi- 
lità di  ])ulizia. 

Il  riscaldamento  elettrico  è già 
a])i)licato  su  molti  yachts.  Sulle  no- 

ìgii  umciaii  stre  navi  da  guerra  licgina  Mav- 

sulla  Re()ina  Marqherita.  , -j.  t»  d • 

fj/tei'da  e B.  Bruì  sono  m esperi- 
mento dei  radiatori  elettrici  per  i camerini  uflìciali  della  ditta  Mlectra,  in 
alluminio,  con  mantello  ])erforato  di  ottone  nichelato,  con  graduazione  di 
(Tilore  (,‘  con  un  consumo  di  200-500  Watt.  (Questi  radiatori  hanno  dato  ottima 
risultato;  è temj)o  quindi  di  estenderne  ra|)plicazione  a tutte  le  navi  e non 
solo  nei  jiiccoli  alloggi,  ma  eziandio  nei  grandi  locali  (fìg.  <S5). 


CAPITOLO  XIII. 

Rinfrescamento  dell’aria. 

Nei  i)iani  superiori,  nelle  zone  temperate  durante  la  stagione  estiva,  e nei 
climi  caldi  costantemente,  la  tenq)eratura,  so])rattutto  a cagione  dell’iri*a- 
diazioiie  solare,  supera  i 20‘’-22o,  che  l’igiene  ammette  come  limite  massimo 
])er  le  aliitazioni  urbane  e nei  piani  inferiori  e s})ecialmente  negli  ambienti 
jier  lavoro,  quando  le  macchine  sono  in  funzione,  la  temperatura  dell’aria 
raggiunge  cifre  elevatissime:  consegue  da  ciò  che  è necessario  il  rinfresca- 
mento dell’aria,  non  meno  di  quello  che  sia  necessario  il  riscaldamento,  india 
stagione  e nei  paesi  freddi. 

Ma  è d’uo]>o  convenire  (da'  questa  (juestione  non  ha  ricevuta  ancora  la  do- 
vuta attenzione  ed  i mezzi  attuahnenb'  in  uso  non  riescono  a far  discendere 
la  temperatura  degli  ambienti  di  bordo,  specdalmenti*.  delle  camere  delle 
macchine  ])rinci])ali  e secondarie,  dentro  limiti  tollerabili. 

I nu'zzi  di  rinfrescamento  dell’aria  mirano  ad  attenuare  l’irradiazione  dalle 
sorgenti  di  calore,  o ad  abbassare  direttamente  la  temperatura  dell’aria. 

Per  attenuare  l’irradiazione  del  calorico  solari'  si  usano  le  tende,  l’innaf- 
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(ìailKMlto  0 il  F*ÌV<3StÌlll(Mlt()  (‘StOlMlO  FIRVO.  L(;  SODO  (lÌS|)()st(3  ÌFI  UFF 

j)iaFF<)  oriz/.oFitalf*  sulla  cojXM'ta,  ad  uii’alt<*zza  iioii  iiilrrioiv*  a ti*«‘  iiirtri  j)t3i* 
iKjii  |K)i’tai’t3  iiiipediiu(3nt()  alla  cii'colazioiu*  (lelTaida,  (3  sono  (issat(3  su  can- 
dalioid  j)osti  luu‘4:o  i l)oi’di  del  piaFio  più  (‘levato.  Nell(3  i*<*^^ioni  tropicali  la 
difesa  accordata  dalla  t(‘nda  contro  ^li  ai-dcFiti  raf^^fxi  solari  è insufììci(3nt<3, 
oFid«3  c Fiec(*ssario  stal)ilii*(3  un  s(3CoFido  strato  di  tend(3  orizzontali,  sopi*aj)- 
jK)sto  al  primo,  in  modo  da  lasciar(3  ufi  cuscinetto  d’aria  iiFtei-posto,  dello 
spessore  di  15  a 20  cuf,,  e a (pFOsto  s(3opo  i candelieri  di  sostcj^-FFo  d(3l)l)oiF() 
csscFM*  più  alti  e portare  ffff  secoiFdo  occ1fÌ(311o.  Nelle  ore  ìfi  cui  il  sole  è lìasso 
siFirorizzoiFÙ',  i F'aj^^d,  an(dF(3  coif  e teFide  oFÙzzoFitali  a jFosto,  p(3iFeti*aiFo  sulla 
cop«‘rta  per  i lati  (3  per  dileiFderla  da  (pFesti  F'ap:p'i  si  app<‘iFdoiFo  delle  cortiFFe 
dal  lato  d(‘l  sole,  l(*gate  sup(‘F*ioFmieiFte  al  cavo  d’acciaio  che  sostl(3FF(‘  le  teFFde 
orizzoFFtali  e lil)eF*(3  ÌFFfeF*i(a*FFFeFFt(3  per  ffoff  iFupedire  il  FiFovÌFFF(‘nto  latCF'ale 
dell’aria.  iFFliFFe  per  pF*otep:^er(3  dal  sole  le  })areti  esteFUie  dep:li  allop:pi  si 
;ipp(‘FFdoFFo  (1(311(3  ultF’e  cortÌFFe  a dei  caFFclelieFÙ  pF'ovvisori  che  faFiFFo  sj)of- 
penza  orizzoFFtahFFCFFte  sul  piaFFo  di  copeF'ta  per  cÌF‘ca  2 FuetFÙ:  (pi(3st(3  C{jrtÌFFe 
si  j)ossoFFo  far  aF*rivar(3  sìffo  al  pelo  d’ac(pia  e,  secoFFdo  Uochard  (3  Hodet, 
pF'odiFcoFFo  un  ahhassauFeiFto  di  tempei*atura  da  d®  a 0*’. 

L’ ÌFFFFalh;iFFFeFFto  d(dl(3  teFide  e del  poFFte  di  coperta  FiFaFFtieFie  su  (piesto  piaFFo 
iFua  piac(5vole  frescura  e attenua  il  riscaldaFiiento  dei  piaFFi  sottostaFiti  ; d(3- 
v’essere  fre(pF(‘FFte  ed  ahlìoFFdaFFte  e si  })if()  {)F*aticaF*e  con  l’acxjua  di  Fruire; 
Fua  è pF*(3feF*il)ile  iViFdo  con  accpia  dolce,  p(‘r(diè  l’ac(iua  di  maF*e,  (3va{)oi*an- 
d(;si,  ahlniFìdona  dei  sali  deli({iF(‘scenti,  che  la  iFotte,  assorberido  il  vapor 
ac(pF(3o  atFrFosf(‘F*ico,  FiiaFiteFF»-ono  UFiFido  il  ponte  di  coperta.  Per  {)i*aticai‘e 
FFel  miglior  Fuodo  1’ ÌFiFFaf!iaFn(‘FFto  UochaF'd  e Bod(‘t  coiFsigliarFO  di  stabilire 
liiFF^o  il  fuori  bordo,  a livello  della  coj)erta,  ufi  tubo  della  coFFduttui*a  d’ÌFi- 
ceiFdio  j»(‘rforato  da  niimei'osi  bucherelli,  per  mezzo  dei  ({iiali  si  avrebbe 
iFFui  iiM'oF’azioFie  continua  delle  pai*(3ti  est(3rFr(3. 

Iff(ìff(3  si  ado[)erano  allo  sco{)()  suddetto  veimici  e colori  bùnudii  p(3r  il  id- 
V(*stÌFìFeFFto  esteriFo  (h'ilo  scafo,  iM3rch('3  FissoF'lrono  ufi  iiFinor  niiuFero  dì  rapgi 
teriiFici. 

P(‘r  atteFFuare  l’ÌF*F-adiazioiFe  del  calorico  dalle  sui)eF*fìci  cald(‘  d(‘ll(3  Fuac- 
chÌFF(‘  e caldaie  si  circoiFdano  f^li  appai‘(‘c.chi  con  FFiaFih'lli  e paF*afuochi  (3  si 
riv(‘stoFFo  tutti  i tubi  coFi  materiali  cattivi  conduttori  del  calorico:  (pieste 
a[)j)licazioFFÌ  si  laFFFFO  {rrincipahiFeFFte  a scopo  econouFico  p(‘r  pF*eveFFÌF*(3  le  j)eF‘- 
dite  di  calorico,  ma  l’i^ieiF(3  ffc  tF*ae  ÌFFdir*ettaFFF(3FFte  ffoff  p(jco  vaiFtap:pio. 

1 FiFateFÙali  di  riv(,‘stim(‘iFto  d(3bboFio:  I .«  ess(‘i*e  coib(‘rFti ; 2.'’ ÌFiorp:aFiici ; af- 
IìffcIk'*  ffoff  vjidarFo  Sfj^f^etti  alla  decomposizioFie  ; ifoff  altcF'are  le  sFFpcrfìci 
metalliche  riv(‘stit(3  ; esscF^e  ÌFicouFb(Fstibili.  I più  iFsati  soifo:  il  feltro  di 
peli  di  viicca,  il  cartoFFe,  i cifscìffì  d’aFiFÌaFFto  (3  il  coton(3  silicato.  11  feltro  è 
iFFF  biFoFF  ÌFFVolucro  pi*ot(3ttor(3,  perch(3  l’aria  im{)rip:ioFFata  tF*a  i [>eli  ÌFrFp(3- 
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(lisce  la  dispersione  del  calorico;  masi  j)iitr(da  laciliiiente  ed  è comlaistihih' ; 
])erci()  è i)oco  consigliabile.  L’ainiantx)  possiede;  tutti  i reepiisiti  e ])U{)  servire 
])er  tutte  le  applicazioni,  eccetto  che  {xu*  i tubi  d’acepia  (“alda:  si  applica 
sotto  Ibrnia  di  cordone,  o di  cartone,  tenuto  a jìosto  da  una  lascia  di  tela 
olona.  L’amianto  peri)  costa  caro,  ondt*  prt'senteuiente  si  dà  la  preferenza 
al  cotone  silicato,  che  si  prepara  sol'liando  aria,  o vapore,  in  mezzo  a<l  una 
massa  bollente  di  scorie  d’alto  forno.  11  cotone  silicato  (';  un  buon  coibente, 
incoml)Ustil)ile  e non  soggetto  a decom})osizione  : ottimo  per  le  caldaie,  non 
si  presta  per  gli  organi  delle  macchine  soggetti  a movimento,  perda';  sotto- 
})osto  a vibrazioni  si  riduce  facilmente  in  j)olvere. 

Lo  spessore  dello  strato  di  rivestimento  (';  vario  e oscilla  fra  15  e 25  min. 

L’irradiazione  si  cerca  talvolta  di  iirevenire  mediante  circolazione  di  accpia 
fredda;  cos'i,  jier  esempio,  nei  tubi  dei  {lassamani  delle  scale,  che  si  arro- 
ventano facilmente  in  modo  da  non  potersi  toccare,  si  fa  circolare  dell’acqua 
fredda  jier  abbassarne  la  temperatura. 

Per  abbassare  la  temperatura  nei  locali  (ì  utile  la  scelta  dell’ancoraggio 
in  modo  da  godere  le  brezze  e i venti  freschi;  ma  con  (giesto  mezzo  non 
si  ottiene  che  una  riduzione  di  pochi  decimi  di  grado  nei  i)iani  superiori; 
invece  per  abbassare  sensibilmente  la  temperatura  nei  piani  bassi  si  ri- 
corre all’introduzione  di  aria  fresca  in  grande  quantità  jier  mezzo  dei 
ventilatori  meccanici.  Nei  conqiartimenti  delle  macchine  principali  ed  au- 
siliarie  l’abbassamento  termico,  che  si  ottiene  con  le  immense  masse  di  aria, 
che  si  inviano  nei  locali  [)er  lavirro,  è limitato  a pochi  gradi  e soltanto  pm* 
l’agitazione  e rinnovamento  dell’aria  sono  alquanto  ridotte  le  sotlerenze  fi- 
siche dei  jiersonale,  che  è costretto  a conqiiere  il  lavoro  in  condizioni,  che 
sembrano  talvolta  incomjiatibili  con  la  vita,  nonclm  con  l’igiene. 

'l’ale  abbassamento  ])oi  è minimo  nelle  regioni  calde,  nella  stagione  estiva 
dei  climi  tenqierati  e ogni  (jualvolta  l’aria,  prima  di  sboccare  nel  locale  da 
raffreddare,  attraversa  lunghi  condotti  situati  nelle  parti  calde  della  nave, 
jierchè  il  raffreddamento  dipende  jiriiudjialmente  dal  rajiporto  tra  la  tem- 
])eratura  dell’aria  raffreddante  e quella  dell’agente  calorifico,  il  cui  elfetto 
si  vuole  neutralizzare.  Percii),  per  raffreddare  rambiente,  lo  scopo  (';  rag- 
giunto i)iù  perfettamente,  (pianto  maggiore  sarà  la  differenza  di  tempera- 
tura tra  l’aria  esterna  jiortata  dal  v(mtrlator('  e (piella  dell’ambiente  stesso, 
e,  aumentando  la  temjieratura  dell’aria  introdotta  dall’est(;rno,  si  raggiungi; 
un  valore  limite  del  suddetto  raj)porto,  al  di  là  del  ({uale  il  raffreddamento 
con  queste)  mezzo  diviene  materialmente  impossibile. 

Da  (pianto  precede  si  deve  conchiudere  che  le  disposizioni  attuali  jier  il 
rinfrescamento  dell’aria  sono  insufìicienti  i;  inferiori,  non  solo  a ({uanto  puf) 
richiedere  l’igiene  navale,  ma  pure  a (pianto  già  si  pratica  negli  stabilimenti 
industriali  e per  ottenere  un  sufficiente  rinfrescamento  una  sola  risorsa  rimane, 
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(|iiplla,  ciop,  (li  sostituii^»  alTaria  f^stp-i’iia  naturaU»,  un’aria  ai-tilicialirauiti^ 
raflV(MÌ(lata,  coinhiuando  la  ventilazioiK*  con  una  ojìportuna  iustallazioiH»  r(‘- 
rrifi:erant(‘. 

K un’utopia,  dico  r'orndti  (1),  elio  sulh;  navi  da  piu'rra  la  produzione,  ded 
rr(‘ddo  artificiah*  possa  pr(uid('ro  tah*,  svilu{)po  da  controlulanciaro  osattamont(‘, 
o quasi,  la  })i*oduzione  d«d  calor<^  totalti  d’irradiaziono  dtdle  innurnt!r(‘voli 
sorfjtuiti  calorificlit*,  pt'r  modo  da  stabilirti  e nuinttuierti  in  tutti  i locali  di 
bordo  una  ttunptu'atura  uniibrniti  tid  apf)ropriata  allo  condizioni  di  abitabilib'i  ; 
ma  siamo  oratnai  tanto  avvezzi  a vederti  le  utopiti  di  un  giorno  trasformarsi 
nella  rt'alUi  dtd  giorno  successivo,  che  si  [uk')  esf)rimerti  il  voto  di  vedtir 
attuato  (piesto  nuovo  ed  utilissimo  {)ro^rtiSso. 

K in  vtirità  la  {)revisione  di  b'tirretti  è già  in  via  di  avverarsi. 

Il  ralìreddarnento  dell’aria  si  i)U(')  otttinere  mediantti  una  turcolazione  di 
acqua  e tpiesto  mtizzo  già  si  utilizza  largamente  nei  f)iroscafì  da  carico,  in 
cui  [)er  rinfrescare  l’aria  nelle  stive,  allo  scoi)0  di  mantenere  le  mt;rcanzit^ 
in  istato  di  buona  const*,rvazione,  si  impiegano  vtìntilatori  elettrici  che  sj)ÌFi- 
gono  aria  precedentemente  raffreddata  mediantti  [)assaggio  attraverso  un 
|•(ifrigerante  a circolazione  d’actjua.  Ma  un  raffreddamtmto  più  sensibile  si 
t)ttiene  con  lt‘,  macchine  refrigeranti,  che  ormai  si  trovano  sopra  un  gran 
numtM*o  di  navi  militari  e mercantili  })er  la  conservazione  delle  provvistt^ 
alimentari.  (>)ueste  macchine  })ossono  fornire  dell’aria  fredda  che,  convenien- 
temente mescolata  con  l’aria  t'sttuuia,  j)U()  essere  condotta  nei  locali  [)er 
lavoro  p(‘r  ridurne  la  temperatura  ad  un  grado  })iù  tollerabile.  (Questa  ap- 
plicazione è già  stata  fatta  con  successo  ludle  sanhi  barbare  di  alcune  navi 
inglesi  (lùuni/lle^  ed  altre)  ed  è oggimai  tempo  di  estenderla  a tutti  i locali, 
in  cui  la  temperatura  è elevata. 
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La  [)rovvista  di  buona  acfpia  potabile  è jxu'  le  navi  il  m(‘zzo  principale 
per  mantenere  in  buona  salute  l’equipaggio  e al  migliorato  approvvigiona- 
mento dell’acfpia  si  d(ive  in  massima  jiarte  la  scomparsa  dei  grandi  morbi 
navali  (‘  il  miglioramento  d(dlo  stato  sanitario  (hdUi  armat(^  indie  ultime  de- 


ll) La  produzione  e V utilizzazione  del  freddo  artificiale  a bordo  delle  navi,  lliv. 
Mar.,  lUOl. 
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cadi  (l(‘l  secolo  scorso.  I (cardini  Ibndanientali  d(d  iniglioraiiiento  di  (jU(;sto 
ramo  del  servizio  furono:  l’introduzione  dei  serbatoi  metallici,  l’instaUazi(jne 
dei  distillatori  e la  conij)leta  indij)endenza  della  canalizzazione  (hdl’acqiia 
j)ota  bile. 

I criteri  die  debbono  (‘ssere  di  guida  nella  ])rovvista  dell’ac(iua  potalàle 
riflettono  la  (jiiantità,  (die  si  desiuiK^  dalla  (piota,  di  cui  alibisogna  ogni  in- 
dividuo a bordo,  e la  (pialità  cIk;  dijiende  dalla  scelta  e,  a diberenza  dell(‘ 
abitazioni  collettive  urbane,  in  cui  (juesto  problema  viene  risoluto  una  volta 

j)er  semjire,  sulle  navi  esso  si  ripresenta  ad  ogni  aj)prodo  e non  solo  cambia 

\ 

la  qualità  deU’accpia,  ma  canilùano  altresì  i mezzi  per  jxirtarla  a bordo. 

r.a  provvista  d’acqua  a bordo  si  prati(*a  in  due  modi:  1."^  s’imbarca  l’acqua 
da  terra;  2.®  si  produce  l’acipia  a bordo  stesso,  distillando  l’acqua  di 
mare. 

Xell’approvvigionamento  a terra  la  scelta  deU’acqua  si  suole  affidare  al 
giudizio  del  medico.  Ma  che  mezzi  ha  questi  per  jironunciare  lì  su  due  piedi 
un  giudizio  sulla  jiotabilità  dell’acqua?  Per  lo  [)iù  il  suo  esame  si  deve  ne- 
cessariamente limitare  ai  soli  caratteri  fisico-organolettici  e che  valore  può 
avere  oggidì  un  giudizio  fondato  su  questi  soli  caratteri?  So])ra  alcune  navi 
destinate  a campagne  all’estero  il  medico  disi)one  di  un  piccolo  reagentario  ; 
ma,  a prescindere  che  questo  ò incompleto,  resta  sempre  il  fatto  che  l’ana- 
lisi chimica  è insufficiente  })er  stabilire  la  potabilità  di  un’acqua  e che  al- 
l’analisi chimica  l)isogna  associare  quella  batteriologica.  Ora  questa  richiede 
del  tempo,  non  è di  facile  esecuzione,  e necessita  dei  mezzi  di  ricerca,  che 
non  lìossono  impiantarsi  su  tutte  le  navi. 

Consegue  da  ciò  che  bisogna  astenersi  di  approvvigionarsi  di  acqua  per 
uso  alimentare  in  tutti. (piei  porti,  in  cui  l’acqua  non  è condottata  e da  un 
ufficio  locale  (l’igiene,  degno  di  credito,  non  si  possano  ottenere  dati  sicuri 
sulla  i)urezza  deU’acqua.  In  (piesti  casi  (e  in  tale  condizione  sono  la  maggior 
part(^  (lei  {(aesi  troi)icali)  bisogna  j)rescrivere  l’uso  dell’acqua  distillata,  o 
sterilizzata,  uso  che  naturalmente  è anche  indis])ensabile,  ogni  qualvolta  si 
al)bia  sos])etto  che  in  un  porto  (la  cui  acqua  sia  pure  ritenuta  sana)  domini 
una  malattia  d’infezione. 

Non  solo  dunque  sono  da  rigettare  in  modo  assoluto  le  acquate,  che  si 
facevano  una  volta  alla  foce  dtd  fiumi,  o })resso  sorgenti  naturali  a})erte; 
ma  anche  ()  da  condannare  l’aj)provvigionaniento  da  pozzi  e serbatoi,  dei 
quali  non  si  abbia  la  sicurezza  che  l’ac(pia  ne  ()  sana,  e non  soltento  per 
l’uso  alimentare,  ma  eziandio  per  la  pulizia  personale  e delle  vestimenhi. 

(Questo  i^ostulato  è per  me  assoluto  e non  devt^  subire  ('ccezione  alcuna, 
perchè  la  spesa  della  distillazione  o della  sterilizzazione  è compensata  ad 
usura  dalla  garanzia  contro  i pericoli  per  la  salute  dell’equipaggio,  che  pu('> 
ciigionare  l’introduzione  a bordo  di  un’acqua  inquinata. 


Il 
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I/iiso  (lpirac(in;i  distillata  fu  caldr^^^iato  da  Hrassaiiin  (1)  al  ('(jii^n-asso  di 
Roma  a iii  r(‘altà  par  liavanda  a j)ar  eludila  à di  tale  ini[)ertan/.a  india  })!■()- 
lilassi  dalla  malattia  did  jnu'si  caldi  dia,  pm*  avitara  il  pariaolc  (dia  su  (jiiaUdu' 
nava  noli  sia  adottato,  dovradba  (‘ss«*r  imposto  per  i‘e(iulu)nent()  in  tutti  i 
j)aasi  coinjìrasi  india  zona  tropicali'.  ('i(')  si  pratica  india  marina  in^lasa,  la 
(piala  «'ra  duraiin'iita  provata  dai  mordi  inlattivi  di  origdna  ind^stinala  (dis- 
$iantaria,  tifo,  clioU'ra),  nair//u/m  and  China  Sf/iiadron  -,  ma,  dac(dn’;  fu  dis- 
posto l’uso  daU’acipia  distillata,  la  mortalità  {lar  (pn'sta  classi*-  di  malattia 
si  ridussi*  (piasi  al  nulla,  (ili  Amaricani  dal  Nord  sono  ancora  più  assoluti  ad 
usano  sampra,  fuorclià  nai  loro  porti,  l’acipia  distillata. 

l’ar  l’approvvi^ioiiamanto  nai  porti  tropi(*ali  à inoltra  da  ricordare  che 
la  tamparatura  alavata  (anelli*  sulla  navi  ft*rma,  dova  non  vi  sono  sorbenti 
autoctona  di  calore)  favorisca  notavolmanta  la  moltiplicaziona  dai  microbi 
e dia,  jiar  ipiasto  motivo,  india  ragioni  tropicali,  si  dava  (^oii  ma”<^ior  ri^'ora 
[)ratandar(*  la  purezza  daU’acipia  da  consumara,  coma  pura  è da  rinnovare 
Coll  la  maggior  fraipianza  iiossiliila  rapprovvigionanianto. 

(io  va  (latto  par  la  navi  a vaiiora,  sia  da  guerra,  sia  marc-antili  dia  sono 
oggi  fornita  di  distillatori  ; par  i velieri  naturalnianta  la  condizioni  sono  dif- 
ferenti. 

Rar  (piasti  le  traversata  sono  j)iù  lunghe  a dipendenti  dalla  condizioni  del 
vi'iito,  la  capacita  dai  serbatoi  non  si  piU)  calcolare  con  precisione,  nè  si 
])U(’)  estendere  in  (piai  limiti  che,  secondo  l’igiane,  sono  indispensabili;  par 
tanto  la  penuria  dall’acipia  su  questa  navi  è un  fatto  ordinario,  rdigiene, 
dunqua,  deve  richiederà  con  insistenza  dia  ipiesta  navi  siano  fornita  di  con- 
venienti distillatori,  per  i (piali  ringombro  dagli  apjiarecchi  a dal  carbone 
necessario  e la  sj)(*s^i  di  esercizio  non  sono  tali,  che  questa  legittima  richiesta 
debba  essere  respinta.  (Questa  domanda  mi  pare  più  utile  che  tutti  i consigli 
che  nei  trattati  si  leggono  sulla  (pialità  dalla  varie  acquiq  imperocché  se  i 
velieri  non  hanno  distillatori  ed  hanno  liisogno  di  ac(pia,  prenderanno  quella 
che  trovano  nel  ])orto  a che  il  jiortolano  indica  come  la  migliora,  lasciando 
che  tidi  consigli  restino  li'ttara  morta. 

Con  l’introduziona  dei  distillatori  sui  velieri  l’a[)provvigionamanto  di  buona 
acqua  j)otabila  è assi(Mirato,  anche  su  (piaste  navi,  hi  quali  invece  di  ac- 
qiiishìre  l’acipia,  con  jioca  s[tesa  in  più  jiossono  acquistare  il  carbone  ne- 
cessario per  distillare  (pialla  di  mare.  R,  là  dove  l’impianto  dei  distillatori 
non  sia  |)ossibile,  liisogna  per  lo  mano  richiiidera  che  vengano  adottati  i 
Jiollitori  par  (laj)uraracon  rabollizione  l’ac(pia,  che  si  usa  par  bevanda. 

.Ma  non  basta  assicurarsi  che  l’ac(pia  che  si  intende  imharcare  sia  di  ot- 
tima qualità;  è indispensabile  pure  che  essa  non  venga  alterata  durante  la 


(1)  Lue.  cit. 
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via.  L’iiiil)arc()  (h^iracqua  merita  dunque  non  minore  sollecitudine  (hdla  scelta 
di  ({uesto  princii)ale  elemento  (Italia  salute. 

(v)uando  la  nave  è dentro  un  arsenale  fornito  di  acqua  condottata,  il  tras- 
porto deldacqua  a bordo  si  comj)ie  mercè  manichette  <Ii  tela  iiuu‘state  alle 
bocche  di  presa  a terra. 

(Queste  manichette,  che  per  ra^i;iunfi-ere  la  nave  sp(‘sso  si  fanno  ^uiLle”- 
g-iare  sul  mare,  sostenute  da  ])ezzi  di  sughero  o di  legno,  secondo  le  os- 
servazioni di  Sestini  (1),  possono  costituire  un  pericolo  (rinquinamento  del- 
l’acqua;  onde  qiiest’A.  giustamente  consiglia  che  le  manicliette  di  tela  non 
abbiano  mai  contatto  con  Tacqua  marina  dei  j)orti  e delle  rade,  e claq  in 
tutti  i casi,  periodicamente  (almeno  due  volte  al  mese)  vengano  sottoi)oste. 
alla  disinfezione  a va[)ore.  ha  manichetta  che  serve  ])er  riempire  le  cass(*, 
nel  tragitto  tra  una  cassa  e l’altra,  lascia  colare  un’ingente  quantità  di 
acqua  che  si  raccoglie  nella  sentina  sottostante,  donde  j)OÌ  dev’essere  pom- 
pata fuori  bordo;  e })er  evitare  questo  inconveniente  conviene  adattare  dei 
rubinetti  alle  manichette. 

Fuori  degli  arsenali  l’acqua  si  tras])orta  a bordo  per  mezzo  di  barche- 
cisterne  di  ferro,  costruite  aj)positamente  a qiieshj  scopo,  e dove  l’acqua  si 
conserva  in  una  stiva  unica,  o in  vari  comf)artimenti,  ovvero  in  casse  ana- 
loghe ai  serbatoi  di  deposito  delle  navi.  Il  rivestimento  interno  in  queste 
cisterne,  o manca  del  tutto,  o è fatto  come  nelle  casse  di  bordo,  a j)ropo- 
sito  di  cui  ne  parleremo  ])iù  estesamente.  Dalle,  barche-cisterne  l’acqua  viene 
travasata  nei  serbatoi  delle  navi  mediante  pompe  e le  stesse  manichette  di 
tela,  di  cui  si  è detto  sopra. 

Durante  il  trasporto  nelle  barche-cisterne  varie  cause  d’infiuinamento  del- 
l’acqua possono  presentarsi:  la  stiva  di  queste  non  è ben  chiusa,  sicché 
l’acqua  di  mare,  o di  lavaggio  del  })onte,  o delle  lavande  di  biancheria, 
o animali,  o j)olvere  trovano  la  via  delle  aperture  e ca{)itano  nell’ac(pia 
stessa:  e ad  ovviare  questo  pericolo  è bene  che  le  aperture  della  stiva 
siano  circondate  da  un  bordo  sufficientemente  alto  e si  chiudano  con 
un  coj)erchio  a vite  e con  cercine  di  gomma.  L’innesto  })OÌ  della  manichetta 
dev’essere  })arimente  a vite,  di  guisa  da  «*vitare  l’introduzione  di  coiq)i 
(ìstranei.  Si  deve  vietaiui  all’e(piipaggio  della  barca  di  fare  il  bucato  a bordo, 
curare  che  l’acqua  ristagni  il  meiu^  possibile  indie  barche-cisterne,  che  de- 
vono essere  sempre  vuotate  completaimuite  di  frequente  lavate  con  ab- 
bondante accpia  ed  evtmtuahiHuiti*  disinfettate  e tenute  semj)re  in  luion  or- 
dine; curare  inliin^  l’istruziom^  dei  prejiosti  al  servizio  delle  l)arche-cisterne, 
facendo  loro  comprendere  l’imj)ortanza,  che  per  la  {lohibilità  di  un’aciiua 
costituisce  il  trasjiorto  fatto  con  tutte  le  norme  ])rescritte  dall’ igàuie. 


(1)  ìSkstini,  medico  nella  marina  italiana,  La  consevvazioue  deU'acqua  potahUe  a 
bordo  delle  navi  da  guerra.  Ann.  di  Med.  Xar.,  1900. 
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I,(‘  l>arch<*-cist(.*rne  <li  IVrm  si  trovano  oj.!:f^i(li  nei  porti  principali  di  tutto 
I il  mondo  e per  le  raj^ioni  (l(itt«i  dianzi  non  si  d(!ve  accetUiix*  altro  mezzo  fuor 
di  (piesto,  e naturalmente^  dopo  essersi  assicurati  cIk;  la  barca  in  discorso 
. sia  tenuta  in  ottim(3  condizioni. 

In  (pialclH*  porto  dei  paeisi  caldi  si  trovano  ancora  in  uso  delle  ^oUdtine- 
1 cisterne*,  ciejè  grandi  barche*  in  le*^no  e a vela,  la  cui  stiva  viene  rie*inpita 
! d’acqua;  noli  olirono  alcuna  garanzia  e*  rac({ua  cosi  trasportata  si  de*ve*  in 
I modo  assoluto  e*scludere  dall’uso  alimentare. 

L’imbai'co  me*diante*  botti  di  le*‘^no,  o sacelli  di  tela,  o sul  fondo  dei  bat- 
I te*lli,  non  risponder  allei  ])iii  ele‘mentari  norme  di  pulizia  (l)  e rintroduzieaie* 

I a bordo  di  (jue*st’acepia  si  può  accettare*  esclusivamente  per  il  rie*nipiinento 
! delle  caldaie*  ei,  anche  per  (piesto  uso,  solo  nel  caso  che  il  jxirto  sia  indenne 
t di  morbi  iniettivi  in  forma  epidemica. 

2.  — Distillazione  dell’acqua  di  mare. 

L’ap[)rovvip-ionamento  dell’acepia  m(*diante  la  distillazione  delbacepia  di 
I mare  evita  tutti  p:li  inconvenienti  dell’imbarco  dell’acqua  delle  sorbenti  na- 
1 turali  e aj)porta  non  pochi  vantaf^-pi.  Da  distillazione,  se  eseguita  bene,  libera 
I l’acepia  da  tutti  i germi  e la  rende  batteriologicamente  pura  e sana,  allon- 
1 tanando  il  p<*ricolo  d’imbarcare  ac({ua  inquinata.  Potendo  distillare  l’ac(jua 
di  man*,  non  si  (i  costretti  a provveder!*,  prima  della  partenza,  tutta  l’ac(pia 
che  occorre  per  la  durata  probabile  della  traversata;  ma  l’acxpia  si  pu(> 
I produrre,  man  mano  che  occorre,  col  vantaggio  di  una  minore  durata  di 
Conservazione  deU’acfpia  e di  un  minore  ingombro  ; oltreché  viene  eliminata 
la  penuria  d’ac(]ua  dolce  e reso  jiossibile  un  maggiore  consumo. 

('ontrariamente  a (piesti  vantaggi  l’acipia  distillata  (*  ])riva  di  sali  e di 
aria  e costa  molto. 

Da  mancanza  d(*i  sali  ha  fatto  ritenere  j)er  lungo  tempo  l’ac(pia  distil- 
lata colia;  meno  nutritiva  e Fonssagrives  (*  altri  igienisti  insist(*tt(*ro  non 
j)oco  sulla.  nec(*ssità  di  aggiung(*r<*  dei  sali  all’acfpia  distillata  per  renderla 
Uguale  alle  acijiie  jiotabili  naturali.  Ma  la  min(;ralizzazione  dell’acipia  distil- 
lata si  è dimostrata  praticamene;  priva  di  utilità  e capace  ])(*rsino  di  pro- 
durre l’iiupiinana'iito  dell’acipia  con  l’introduzione  accidt'iitah;  di  germi  in- 
sieme ai  sali. 

Iài  mancanza  di  aria  r(*nde  realmente  l’acipia  sci[)ita  e poco  gradita  al 
palato;  ma  n(*i  niujvi  apparecchi  distillatori  l’ac(pia  viene  aereata  e acquista 
il  sapore;  d(*ll(*  acepie  potabili  naturali. 


(1)  DiNiiAitT,  iu»*(lic()  iitdhi  lujiriiia  austriai'Ji,  ll'asner  utid  Lnft  am  Hard.  VI  In- 
itrn.  CoìujrtHH  f.  Ilygu’nc  in  ff'ien  1SS7. 
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li  (‘cilcoUire  il  costo  (lell’ac(iua  distillata  a bordo  non  è còinpito  facile, 
{)erchè,  se  1(^  caldaie  funzionano  ])er  la  sola  distillazione,  si  ha  uno  s{)er- 
pero  di  calorico  e (piindi  di  coinhustihile,  se  funzionano  nello  stesso  t«*mpo 
jier  altiù  servizi  ausiliari  (luce,  pompe,  ecc.),  si  ha  una  sensibile  economia 
di  vaj)ore  e un  minor  costo  dell’acipia  distillata.  Secondo  i calcoli  di  (ìi- 
rola  (1)  il  costo  minimo  di  un  metro  cubo  di  ac(pia  dolce,  piujdotta  a bordo  me- 
diante pTi  apparecchi  ])iù  jierfezionati,  è di  L.  5,87.  L’approvvip:ionam(‘nto 
dell’ac(pia  distillata  imjiorta  diiiupie  una  spesa  rilevant»';  ma,  se  (';  vero, 
vome  disse  Bizzozzero,  che  non  c’ ù denaro  più  bene  speso  che  p(u*  l’ipiene, 
il  denaro  speso  per  r’a]){)rovvigionament(j  di  accpia  pura  (';  (piello  meg-lio 
speso. 

Tu  distillatore,  astraendo  dai  jiarticolari,  consiste  in  uno,  o j)iù  fasci  di 
tubi,  avviiupjiati  da  ac(|ua  refrigerante  di  circolazione,  entro  i (juali  jiassa 
e si  condtuisa  il  vapore  die  proviene  dalle  caldaie  e condensato  e ralTred- 
dato  è inviato  in  un  hltro  (2). 

d'ali  sono  i cosi  detti  distillatori  semplici.  Ma  il  vapore  grasso,  o vapore 
primario,  che  proviene  dalle  caldaie,  (3  carico  di  materie  lubricanti,  delle 
C|uali  s’impregna  nel  suo  ciclo  di  operazione  e dà  nel  condensarsi  un’accpia 
grassa,  buona  i)er  servizi  secondari,  ma  non  per  lievanda.  Per  la  cpial  cosa 
nei  distillatori  oggi  in  uso,  il  vapore  i)rimario  si  utilizza  per  generare  un 
vapore  secondario,  che,  nel  (*ondensarsi,  dà  un’acqua  dolce  purissima,  detta 
di  seconda  distillazione. 

(Questi  distillatori  duplici  hanno  una  struttura  più  complessa  dei  semplici 
e si  Compongono  essenzialmente  di  un  evaporatore,  un  condensatore,  un 
filtro  e un  aereatore. 

L’evaporatore  consta  ordinariamente  di  tubi  disposti  in  forma  di  serpentini 
per  potere  in  piccolo  volume  accumulare  grande  superfìcie  di  riscaldamento. 
Dentro!  serpentini  circola  per  lo  più  il  vajxxre,  che  mette  in  ebollizione  ed 
«vaporizza  l’acqua  circostante;  mentre  in  (piaiche  tipo  (Yarian)  nei  serpen- 
tini, invece,  jìassa  l’acqua  da  evaporare  e il  vapore  resta  all’esterno.  Il  re- 
frigerante, o condensatore,  è pure  fatto  di  tul)i,  generalmente  a ser])entini, 
dentro  cui  avviene  la  condensazione  dei  vapore,  agevolata  dall’acqua  di  cir- 
colazione e rinnovata  mediante  ap[)osita  pom})a  per  raffreddare  i tubi. 

1 filtro  (3  destinato  a purificare  i’accpia  dolce  ottenuta  dalla  condensazione 
del  va})ore  ed  è formato  con  i soliti  mezzi  filtranti,  carbone,  sabbia,  spu- 
gne, ecc. 

L’aereatore  ha  lo  scopo  di  restituu-e  all’acMpia  distillata  l’aria  ])erduta  nella 
distillazicme.  (Ili  aereatori  sono  di  varia  forma  nei  diversi  distillatori  e si 


(1)  L<‘  macelline  marine,  Torino  1900. 

(2)  Maktohklli,  op.  cit. 
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Valvola  (l’af“rea'/ione 
nei  distillatori. 


Fi^^  87. 

Valvola  d’aereazione  nei  distillatori. 


possono  riiiiiirv  in  tn*  tipi  principiili  : 1.'*  rupjnin'ccliio  consisto  in  una  val- 
vula  ili  niis(*c*la,  clu*  aspira  l ai*ia  c la  ni(*scola  col  vajxiro,  niiMitri*  (picsto 
passa  nel  condensatore,  e l’asjiii-azione  è jii'odotta  dallo 
•st«‘ss()  passaj^fxio  (hdl’aria  (distillatoi-e  Yarian  ed  altri, 

: 8(1  e.  87);  2."  rajijìai-eccliio  consiste  in  una  cassa 

cilindrica  attraver.sata  dal  tulio  del  vapore  che  va  al  con- 
(huisatore  con  un  tbi'o  per  Taida  rasjiirazioiH;  avvieni; 
t nello  stesso  modo  (distillatore  Honsi^noi*i-Spain])ani, 

; 88);  II/'  rappareccliio  consiste  in  una  turbina,  o 

t ruota  centrifuga  innestata  nel  tubo  delTacipia  e che  nell’asse,  tra  le  jjale, 

ba  (b*i  fori  per  il  jiassa^-gio  dell’aria  ; la 
turbina  è mossa  daU’acipia  stessa,  ov- 
vi;ro  ba  uno  Sjieciali!  motoi’e  (lì^-.  8!)). 

A rpiesti  organi  fundaimuitali  bisogna 
aggiungere  le  pompe  di  alimentazione, 
di  <'strazi(jne,  ecc.,  la  cui  disjiosizione 
varia  molto  nei  ditìerenti  tipi. 

l.’aci(ua  dei  porti  spiisso  non  si  pr(;sta  alla  distillazione,  perchè  tropjio 
c iiuiuinata.  Invero  la  distillazioni;  priva  l’acipia  di  ammoniaca,  nitriti,  e nitrati; 
>:  ma  lascia  costantemente  una  j)iccola  (piantità 
i di  sostanze  organiche.  Inoltre  i sali  akailini  e 
; terrosi  contenuti  nell’acitua  di  mare,  e special- 
• mente  il  cloruro  di  magnesio,  decomponendosi 
i durante  il  j)rocesso  di  distillazione,  {lossono 
r sino  ad  un  certo  punto  dare  un’acqua  di  sapore 
I {'uco  grato.  Per  ovviare  a ituesti  inijonvenienti 
Rubner  (1)  propone  di  sotto}>orre  l’acipia  prima 
' della  distillazioiie  al  seguente  trattamento  jire- 
lim  inare.  : 

Inacqua  di  mare  si  mescola  con  latte  di 
calce,  agitandola  in  recipienti  speciali,  per  circa  Ih  minuti;  indi  si  riscalda 
■col  va|)ore  a circa  bO".  In  ipiesto  modo  si  coagulano  e distiniggono  tutti;  le 
sostanze  organicbi*,  il  cloruro  di  magnesio  viene  deconqiosto  dalla  calce,  e 
la  magnesia  si  dejiosita;  e do})o  ciò  l’acqua  è ponqiata  nel  distillatore.  (Questa 
jirejiarazione  dell’acqua  da  distillare  riuscirebbe,  senza  dubbio,  di  grande 
utilità,  ma  non  si  può  praticare  con  gli  apparecchi  attualmimte,  in  uso,  che, 
j)er  servire  a ipiesto  scopo,  dovrebliero  (;ssere  opportunamente  modilìcati. 

l’n  buon  ajipareccbio  per  distillare  racipia  di  mare  sulle  navi  deve  sod- 
Klisfare  i seguenti  requisiti: 


Appi 

distilu 


Fig.  88. 

(P 

atore  IFjn.signori-  Spampani. 


Apparecchio  d’aereazione  del 


(1)  Lthrbuch  der  Ilyyiene,  Leipzig  1900. 
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Fig.  S9. 


1. °  L’acqua  dove  uscire  del  tutto  spo^dia  di  sali  e perciò  l’apjiarecchio 
deve  evitare  ])iù  coinuui  caf^ioni  d’iiKpiinauiento  (Ldl’acqua  distillata  con 
sali,  cioè  l’ebollizione  in  massa  dell’acqua  vaporizzante,  e il  miscug:lio  tra 
l’acqua  da  evaj)orizzare  e il  vaj)ore  riscaldante  j)er  tenuta  non  stagna  <lelle 
p:iunture. 

2. ®  rdac((ua  distillata  deve  essere  insa[)ore  e priva  di  acidi  ^grassi.  Nei 
moderni  distillatori  si  ha  un  evaporatore  indipendent(‘.  dal  circuito  di  vapore  j 
nell’evaj)oratore  circola  acqua  ju-esa  direttamente  dal  mare,  e il  vapore  pro- 
veniente dalle  caldaie  serve  soltanto  per 
riscaldare  ed  evaporare  quest’acqua.  Iit 

^ tal  modo  si  evita  la  mescolanza  dell’acqua 

I distillata  con  gdi  acidi  grassi  del  vaj)ure 

delle  caldaie,  acidi  grassi  che  nei  primi 
distillatori  imi)artivano  all’acqua  un  cat- 
tivo sapore. 

3."^  L’acqua  dev’essere  sufficiente- 
mente  aereata. 

L’aereazione  si  ottiene  nel  miglior  modo 
con  i nuovi  aereatori  a turbina,  sopra 
descritti.  Al  [)rocedimento  deiraereaziono 
Le  Méhauté  (1)  muove  l’accusa  che,  siccome  la  quantità  d’aria  intro<lotta  in 
tal  modo  è considerevole  e quest’aria  contiene  dei  microbi,  così  raccpia  j)uò 
venirne  contaminata;  e per  imj)edire  ciò  propone  di  filtrare  l’aria,  obbligan- 
dola a passare  attraverso  un  tampone  di  cotone  situato  allo  sl)occo  dell’ap- 
parecchio d’aereazione. 

4. °  La  evai)orazione  dell’acqua  dev’essere  facile  e prodursi  su  vasta  su- 
perfìcie, ciò  che  si  raggiunge  meglio  con  i tul)i  che  aumentano  la  circola- 
zione dell’acqua  nell’a])parecchio. 

5. ^  lda|)parecchio  deve  occu{)are  poco  pcjsto,  essendo  l’economia  di  s})azio 
condizione  indispensabile  per  l’a[)plicazione  a bordo. 

fì.o  'butte  le  sue  parti  si  debl)ono  j)restare  a una  facile  e pronta  pulizia 
e sotto  questo  riguardo  i tul)i  diritti  sono  susc(‘ttibili  di  una  pulizia  migliore 
e più  sollecita  delle  serjìentine. 

7. *^  Deve  permettere  una  lavorazione  continua  s(Miza  interruzioni,  anche 
nelle  navigazioni  con  rollìo,  almeno  nella  capacihi  media  di  produzione. 

8. «  Il  metallo,  con  cui  è costruito  l’appart'cchio,  non  deve  essere  vele- 
noso. Il  piondx)  cIh^  fu  la  cagione  dei  numerosi  avvelenamenti  caratterizzati 
j)er  lungo  tem])o  come  coliche  secche,  dev’essere  escluso  non  solo  per  i 


Aereatore  a turbina  dell’acqua  distillata. 


(1)  Lk  Mkuautù,  uitMÌico  nella  marina  francese,  La  prophìjlasie  par  Vean  de 


hoisson  dauH  la  marine.  Arcìi.  de  Méd.  Nav.,  1903. 
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tiihi,  ()  11151  iincluì  jx'i*  unire  le  <4:iiiiitfu  ( );j:^Ì(1ì  si  iisii  il  niiiie  e 

l’ottone  stiif^iisito  per  tutte  li;  p5irti  in  (‘ontiitto  con  l’5ic(pi<i,  o vnjìorc,  e il 
<*5irtone  (riiiniiinto  jier  le  p:innt(‘,  in  modo  che  non  vi  lui  timore,  d’intossi- 
<*azioni. 

La  (juantits'i  d’acqua  (‘tlettivamente  prodotta  (h*v(!  corrisponderi;  al 
rendimento  teorico  del  distillatore,  rendinuuito  che  è stabilito  in  hiise  alla 
jirodiiziuiuq  per  o^nii  adorno  di  run/dijn^imento,  di  un  volume  d’iicqiia  3 il  10 
volte  il  C(insumo  giornaliero  di  bordo. 

10. "  Lii  nui^^^ior  j)5irt«^  dei  <listillatori  conten”-ono  dei  liltri  p(*r  spo^diiire 
l’iKMpia  (hd  Siili  iiH'tiillici  (id  iiltrii  imjiurità,  di  cui  si  iirricchisci;  lud  coiu.hm- 
satore  ti  nei  tubi;  imi  tutti  i liltri  hinzionano  bene  per  breve  tmnpo  dopo 
cedono  iill’ac.ipia  dei  biitttud,  inveci^  di  trattenere  (piedi,  cht^  essii  pili)  tras- 
]»ortar<‘.  iK'cessiiria  dumpu'  l’aboliziom;  di  (piesti  mezzi  inlidi  o,  (iue- 
zennec  (1)  propone  di  sopprimere  i liltri  e di  sostituirci  al  posto  di  essi 
tubolature*  di  vaporti  sotto  pressione  per  asjiortare  di  tratto  in  tratto  i sali 
e praticare  una  buona  pulizia  dei  tubi,  impiegando  lo  stesso  vapore  dtil- 
l’evaporatore,  che  (>  assolutamente  j)uro. 

11. "  L(i  altre  condizioni  pari,  sono  preferibili  gli  aj){)arecchi  che  impor- 
tano un’eiionomia  di  vajiore  riscaldante  e,  per  conseguenza,  un  risparmio 
ili  combustii)Ìle. 

Dopo  la  scelta  dell’apparecchio,  merita  non  minori  cure  la  sistemazione 
<li  esso  a bordo. 

Il  locale  deve  essere  ampio,  ben  vcmtilato  e illuminato.  Sino  a (pialche 
anno  fa  i distillatori  si  sohivano  collocare  nei  compartimenti  pili  profondi; 
]»resentem(‘nte  si  sogliono  situane  nel  piano  di  corridoio.  (^u(*st’ultima  dis- 
j»osi/ion<*,  si  prcista  meglio  [)er  l’ighuie  del  p(u*somile,  che  il  locale  prima 
ass(‘gnato;  riesce  tuttavia  di  disturbo  per  i dormitori  e l’igiene  consiglia  di 
fare  un  altro  passo  avanti  e di  portare  i distillatori  in  una  soprastruttura 
sul  j)onte  scop(U‘to,  conni  le  cucine  e i forni.  Xell’inqiianto  si  deve  eziandio 
hiiier  presente  che  i distillatori  possano  funzionare  continuamente,  cih  che 
si  ottieiui  connethiiido  gli  evaporatori  con  tutte  le  caldaie,  di  guisa  che  si 
])ossa  avere  sempre  produzione  di  acipia  distillata,  (pialumpie  sia  la  caldaia 
in  funzioni*.  L’acipia  si  deve  raffreddare  negli  sti^ssi  apjiarecchi,  in  modo 
da  ])t!rvenir(*  nei  serbatoi  s(*nsibilmente  ralì'reddata.  K inline  il  trasporto 
dell’acipia  distillata  dagli  apparecchi  ai  serbatoi  si  deve  (‘seguire  dirotta- 
inenh*.  per  ditlerenza  di  livello,  evitando  l’uso  di  pompe  che  jiotrebbero 
iiKpiinarla. 

Dalli*  cucine  distillatorie  agli  ultimi  modelli  j)i*rfezi()nati  di  distillatori  do[)pi 

il)  Gckzknnkc,  iii(*ili('()  lU'lhi  nuiriim  frsiiicesr,  Uiilixation  de  la  vapeur  d’eau 
patir  la  cliaxite  des  prodiiitx  ocreux  dann  le»  caixxex  et  daitx  le  ( ui/auta(/€  à eau  dintillée. 
Ardi,  de  Me'd.  Xav.,  1902;  e ConxidératiotiH  relativex  à la  tmppresxion  de  la  Jiltratiou 
de  l'eau  dintillée  sur  lex  hdtiìnentx.  Ih.,  1903. 
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si  trova  sulle  navi  un  g-ran  numero  di  aiiparecclii  diirerenti.  Nella  marina 
inglese  è i)iù  largamente  impiegato  il  distillatore  dopiiio  Normandy,  nella 
francese  il  Muraille,  nella  tedesca  il  Pape  e Ilennelierg,  nella  nostra  il  Ya- 
rian,  il  Kirkaldy  originale  e modificato  da  Ansaldo  e il  Honsignori  e Spam- 
pani. P(U'  ragione  di  brevità  non  è {lossibile  dare  (pii  la  descrizione  di  tutti 
questi  apparecchi;  mi  limiterò  {lerciò  a far  cenno  soltanto  di  (piedi  in  uso 
in  Italia. 

Il  distillatore  Yarian  risulta  dell’evaporatore,  del  separatore  e del  conden- 
satore (fig.  hO).  • 

rievaporatore  (fig.  hi)  consta  di  un  certo  numero  di  tulli  di  ottone  con- 
tenuti in  una  cassa  cilindrica  di  ferro,  disposta  orizzontalmente,  lunga  m.  2^ 

e con  un  diametro  di  m.  0,70.  l tubi 


sono  connessi  con  i coperclii  di  lironzo 
delle  ] (lastre  tuìàere  per  mezzo  di  cel- 


lule con  guarnizioni  di  e le  giun- 


ture tra  i vari  segmenti  sono  rese: 


rrt. 


Distillatore  Yarian.  Veduta  complessiva. 

a.  Valvola  di  presa  vapore.  — h.  Valvola 
di  riduzione  vapore.  — c.  Valvola  di  alimen- 
tazione. — d.  Vapore  al  condensatore  principale 
di  macchina.  — e.  Vapore  al  condensatore  an- 
nes.so  all’evaporatore.  — f.  Condensatore.  — 
g.  Discarico  acqua  distillata.  — h.  Discarico 
acqua  estrazione.  — (.Scarico  circolazione. — 
/.  Intercettazione  dell’alimento.  — Valvola 
di  aereazione. 


stagne  mercè  amianto. 

Il  separatore  è un  recipiente  me-  - 
tallico  in  raiiporto,  da  una  jiarte,  con  I 
l’ultima  fila  di  tubi  dell’evaporatore,  i 
dall’altra  col  condensatore. 

Il  condensatore  è costituito  da  un  | 
cilindro  verticale  di  rame  alto  m.  1,40,  I 
del  diametro  di  m.  0,35,  contenente  i 
una  serie  di  tubi  diritti  di  ottone,  t 
stagnati  internamente  ed  esterna-  • 


mente.  Anche  le  giunte  di  questi  tuìà  soikj  (^seguite  con  amianto,  ma  la  i 
connessione  con  le  rispettive  placche  a tubi  è fatta  per  mandrinatura. 
Nell’evaj)orator(‘  il  vapore 


che  serve  alla  vajiorizzazione 
dell’acqua  contenuta  nei  tul  )i 
circola  esternamente  al  fa- 
scio di(piestie,  condensan- 
dosi, forma  la  cosiddetta  ac- 
qua di  seconda  (pialità,  che 
si  raccoglie  nelle  casse  col- 
letti’ici  degli  spurghi  delle 
macchine,  o nellt^  cist(*rne  di 
alimentazione  delle  caldaie. 


Fi*?.  91. 


Evaporatore  del  distillatore  Yarian. 


( 'on  l’evaporatore  è connesso  un  risctildatore  (/f)  il  cui  scopo  è <li  agevolare 
la  vaporizzazione,  inviando  all’evaporatore  acqua  calda.  Si  comjione  di  una  > 
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cassa  cilindrica  contenenti'  (jiiattro  serii'  di  tubi,  d<*ntro  cui  circola  l’ac(|ua 
di  alimentazione  dell’evaj)oi*atore.  (^)uest’acqua  provii'iie  dal  condensatore 
^ià  l'iscaldata  «q  percoi’ri'iido  (piesti  tubi,  ricevi'  il  calorico  ceduto  dall’acqua 
esti'atta  dairevajtoratore,  chi'  cii'cola  esternamente  a, irli  stessi  tubi. 

Nel  condensatoi-e  j)er  aflVettai’e  la  condensazione  dei  va{)ori  è stabilita 
una  circolazione  di  acipia  di  mare  fredda  mediante  una  branca  della  ponq)a 
a vajiore  {!*),  e l’acqua  che  ha  compiuto  (piest’ulìii'io  è inviata  all’evaporatore 
per  l'ssei'e  distillata. 

l'na  valvola  d’aei'eazione,  il  cui  orificio  (Tinf^resso  ha  m.  0,0115  di  diametro, 
è connessa  con  il  condensatore;  si  apre  e chiude  a volontà  e lasciapassare 
l’aiua  j)er  diflerenza  di  pressione. 

I distillatori  Variai!  per  l’acqua  non  hanno  filtro;  però,  siccome  sono  co- 
struiti }»er  distillare  anche  melass!i,  zucchero  ed  altre  sostanze,  cosi  dentro 
il  condensatore  havvi  uno  spazio  limitato  da  due  lamine  metalliche  perfo- 
rate, spazio  in  cui  si  può  adattare  un  filtro  di  carbone,  od  altra  sostanza. 

lòia  j)ompa  tripla  (P)  a vapore,  a forza  centrifuga,  è annessa  all’ appa- 

« 

recchio:  di  essa  una  branca  serve  a far  circolare  l’a(a]ua  di  mare  intorno 
ai  tid)i  del  condensatore,  un’altra  asjiorta  djil  fondo  del  se[)aratore  l’acqua 
non  vaporizzata,  facendola  passare  per  il  riscaldatore,  e l’ultima  estrae  dal 
condt'iisatore  l’acipia  distillata  jier  mandarla  nei  diqiositi. 

Nei  distillatori  Variai!  la  vajiorizzazione  si  [iroduce  continuamente  in  ])ic- 
eole  (puintità  di  acqua  ; l’acqua  di  mare  viene  imiriessa  nei  tubi  della  fila 
supi'rioi*e  dell’evaporatore  in  tale  quantità  da  riemjiirli  solo  in  })arte;  cosi  si 
vapoi-izza  prontamente  e il  vapore  trova  spazio  sufficiente  per  sprigionarsi 
e [irogri'dire  nelle  successive  serie  di  tubi.  Idacqua  e il  vapore  passano  dai 
tubi  più  alti  nei  più  bassi,  sinché  [ler  l’ultin!a  fila  di  tubi  si  precipitano  nel 
sepanitore.  li!  ijuc'sto  recipiente  i vapori  che  si  sprigionano  d(ill’ultii!!a  serie 
di  tubi  dell’evajioratore  in!boccano  i tubi  del  condensatore,  laddove  l’aciiua 
non  vjipoidzzata  e carica  dei  jirincipii  salini  cade  al  for!do  e,  dopo  aver  cir- 
cohito  piu-  il  riscaldatore,  viene  scaricata  fuoi-i  di  bordo. 

II  vaj)oi-e,  pervenuto  nei  tubi  del  condensatoi-e,  si  condensa  mercè  la  cir- 
cohizione  di  jicqua  di  niiire  fredda  e si  converte  in  acqua,  aereata  dall’ajipo- 
sitii  vjilvohi.  Per  il  funzionan!ento  è sufficiente  una  pressione  di  5 libbre, 
con  2-5  pidlici  di  vuoto  nel  sejuiratore. 

11  distilhitore  Kii-kaldy  si  con!pone  di  un  evaporatoi-e  A’,  di  un  condensa- 
tore (\  di  una  pompa  triplice  a,  ò,  c e di  un  filtro  F. 

Nel  di>tilhitoi-e  Kirkaldv  l’evajioi-atore  (fìg.  02)  consiste  in  un  recipiente, 
geiiendmcnte.  cilindrico,  entro  il  (piale  sta  chiuso  un  fascio  ^ di  tubi  di  rame, 
verticali,  a spirjde,  uniti  alle  estremità  con  due  tubi  orizzontali  di  diametro 
niaggioi-e  / /.  l’no  dei  tubi  orizzontali  fa  capo  ad  un  rubinetto,  o valvola 
di  pi-esji  /•  sul  recijiiente,  i!  l’alti-o  ad  un  rubinetto  di  scarico  r' . 
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Attorno  e al  di  sojira  (l(3l  lascio  dt3Ì  tulli,  fino  ad  una  c(3rta  altezza,  (die  è 
indicata  con  un  apjiarecchio  di  livello,  sta  sempre  accpia  di  mare,  la  (piale 

entra  nel  recipiente  dal  ru])inetto. 


o valvola  d’alimentazione  (z,  pro- 
venendo in  i^enerale  dallo  scarico 
dell’ac(pia  del  condensatore,  o 
talvolta  da  (pialclie  pom[)a  sjie- 
ciale. 

Dalle  caldaie  [trincijiali,  o ausi- 
liarie,  o dallo  scarico  delle  mac- 
chine ausiliario,  il  vapore  jiassa 
per  il  rubinetto,  o valvola  /•, 
nell’interno  dei  tubi  a spirale. 
L’ac(pia  di  mare  che  circonda  i 
tubi  si  riscalda  ed  evapora  ; il  va- 
})ore  cosi  formato  passa  jier  il 
tubo  T nel  refrigerante  e indi 
nel  libro. 


Il  refrigerante,  o condensatore  (fig.  03),  ba  la  stessa  lorma  dell’  evapora- 
tore con  funzione  inversa;  il  vapore  passa  dentro  le  serpentine,  vi  si  con- 
densa e si  dirige  verso  i filtri. 

Il  manometro  3/ indica  la  pressione  (che  non  deve  superare  le  5 libbre)  e 
la  valvola  di  sicurezza  A garantisce  che  tale  pressione  non  sia  superata. 

Il  vapore  condensato  nei  tulù  si  scarica 
dal  rubinetto  r'  e va  al  pozzo  caldo,  o 
alle  cisterne  d’alimentazione,  o al  conden- 
satore. II  rubinetto  b serve  per  lo  scarico  in 
sentina  dell’  acqua  di  mare  che  circola 
intorno  alle  serpentine. 

Il  distillatore  tipo  Ansaldo  (3  quello  stesso 
di  Kirkaldy,  in  cui  ò modificato  l’evapora- 
tore (lìg.  IH). 


Al 


eteaua 
/ 


4^  «<'  “• 


Nell’(3vaporatore  i tubi  a sjiirale,  o ser- 
pentine,  cc,  sono  uniti  per  le  estremità  con  ' 


Fig.  93. 


due  tubi  orizzontali  circolari  rZ, /,  uno  col- 
lettore del  vapore  che  viene  direttamente  condensatore  Kirkaldy. 

dalle  caldaie  per  mezzo  della  valvola  di  presa  a,  l’altro  per  raccogliere  l’ac- 
(pia  grassa  di  condensazione. 

L’acqua  di  alimento,  che,  riscaldata  dai  serpentini,  produce  il  vapore  di 
seconda  formazione,  viene  dallo  scarico  della  circolazione  princijiale,  ed 
entra  per  l’ajipareccbio  attraverso  il  tubo  i\  p b l’indicatore  di  livello;  o il 
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iiianoiiMitn) ; n la  valvola  di  sicurezza;  / ed  hl  il  tubo  e la  valvola  di  presa 
<leirevaporatore  pt‘r  condiirrt*  il  vajiorc;  di  seconda  Ibriuazioiie  nel  conden- 
satore. 

La  pressioni*  elettiva  neirappari^ccliio  devii  essin*!^  sempre  interiore  a una 
atmosfera. 

L’evaporaton;  Ansaldo  si  distingue  dal  Kirkaldy  })ei’  l’a<.^f^iimta  di  al- 
iami oi’^ani  da*  ne  mi^lioi'ano  la  runzione  e cioè:  l’aiitore^^olatore  a j.^alle^- 
j^danti*  c,  che  pru]»orziona  l’immissione  del- 
racipia  di  mare  e il  consumo  di  vajiore  alla 
evaporazioni*  ; il  diarramma  7 a reticella  metal- 
lica e il  diarramma  h in  lamierino  che  arrestano 
le  im|)urità  del  vapore  e l’acipia  ti'ascinata. 
infine  un  essiccatola  a spirale  piana,  formato 
<la  un  tubo  di  rame,  che  attinf>-(;  vapore  dalla 
condotta  principale  p(‘r  mezzo  del  rubinetto 
<li  jiiH'sa /'. 

11  vajton*  di  seconda  formazione  passa  nel 
condensatore  (refrifierante)  e l’acipia  dolce  che 
si  forma  è as])irata  da  una  delle  tre  pouijie  b 
e spinta  nel  filtro  ])er  il  tubo  u.  Nell’attraver- 
sare  la  poinjia  l’acipia  viene  aereata  p(*r  mezzo 
ili  un’apposita  valvola  ad  aria  ; indi,  dopo 
aver  attraversiito  il  filtro,  fuoriesci^  per  l’orificio  e si  raccoglie  nelle  casse 
ilell’acqua  potabile. 

La  si'conda  pompa  c jirende  l’acqua  impura  che  si  forma  nelle  serpentine 
ileU’iivaiioi'atore  per  la  condensazione  del  vapore  pidmario,  proveniente  dalle 
caldaie  e la  manda  nelle  cisterne  di  alimentazione  delle  caldaie.  La  terza 
})ompa  (I  prende  l’acqua  dal  mare,  la  spinge  attorno  alle  seiqientine  del  con- 
densatore e la  rimanda  al  mare  jier  il  tubo  /.  l 'na  parte  di  (piest’acipia  di 
circolazione  jiassa  dal  rubinetto  /*  nella  valvola  automatica  r di  alimenta- 
zione e da  (piesta  nell’evaporatore,  dove  si  mantiene  ad  un’altezza  costante 
indicata  dal  tubo  di  livtdlo. 

Per  poter  facilmente  smontare^  pulire  e rimetti*re  a j)ostt)  i tubi  dell’eva- 
poratore, sopra  un  fianco  deU’apparecchio  si  aprono  due  grandi  porte. 

11  distillatore  Honsignori-Spanqiani  è di  due  tipi:  uno  j)iù  semplice  per  le 
torpediniere  navi  piccole  in  genei'e  ; uno  più  couqilicato  per  le  navi  mag- 
giori; descriverò  (pii  soltanto  (piest’ultimo  (fig.  1)5). 

La  j)ompa  di  alimentazi(,)ne  .1  manda  per  il  tubo  S l’ac(pia  presa  dal 
mare,  o dulia  circolazione  principale,  nel  riscaldatore  II  a serpentine,  e, 
p(*r  il  tubo  7\  dal  riscaldatore  aU’evajioratori*  E. 

(Jiie^t’acfpia  di  alimentazione  gira  attorno  ad  un  gruppo  di  stu'pentine 
Uei.li.  Igiene  ìiavale.  — 12. 
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entro  le  ({iiali  circola  il  vapore  (l(‘lle  caldaii^  dopo  esser  [lassato  j)er  una 
valvola  di  riduzione.  Il  va])orc  di  si'conda  forinazioiK*,  che,  [)er  tal<‘ contatto, 
si  svilup[)a  dairacrpia  di  alinuMitazione  riiunpie  il  domo  deH’evaporatore  E. 

Alla  sommità  un  tul)0  h lascia  passare  qiinsto  vajxire  })er  alcune  feritoie 
e lo  pallida  in  liasso  attorno  all’acqua  di  alimentazione,  dove  comincia  a ce- 
dere calorico  e [)0Ì  jier  il  tulio  d nel  ridVi'^eratore,  o condensatori'  C,  mitro  le  ser- 


fc::: Trd-d,  c(J 
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Fig.  95. 

Distillatore  Bonsignori-Spampani. 

pentine  ralTreddate  (laU’acqua  di  circolazione  spinta  dalla  [lomjia  P.  Dalle 
serpentine,  allo  stato  di  acqua,  [lassa  p(*r  il  tulio  i nel  [irimo  filtro  F,  [)0Ì 
nel  secondo  F' , donde  aU’ai'reatori'  A'  e,  jier  il  tubo  n alla  [iresa  dell’ac([ua 
potabile. 

lui  tubo  e ^iiida  iK'lle  ser{)entine  dt'l  riscaldatore  I{  il  vapore,  che  si  sca- 
rica dalle  seiqientine  dell’eva[)oratore  F ; un  altro  tubo  vi  p:uida  pure  i pro- 
dotti delle  estrazioni. 

Così  il  calori',  chi',  andrebbe  perduto,  serve  a riscaldare  l’acqua  di  ali- 
mentazione che,  come  si  è detto,  passa  jier  il  riscaldatore  jirima  di  enti'are 
nell’eva[)oratore. 

Secondo  Martorelli  reconomia  di  funzionamento  e la  facilità  di  [mlizia 
delle  seiqientine  dell’evaporatore,  per  la  speciale  loro  forma,  costituiscono  i 
line  [irincijiali  vantai^^i  di  questo  distillatore. 
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I costruttori  Mncriiuiiio  inoltre,  che  hi  produzione  si  mantiene  costruite,  clui 
(pK^sto  distillatore  non  va  sof^^etto  a proiezioni  di  ac(iua  e che  richieihi  pochis- 
sima sorve'^lianza  da  [ìaidi;  del  pe.rsonale  di  mac(diina;  inoltre,  il  percorso 
ihd  vaj)or(!  di  seconda  Idianazione  è tale,  (die  prima  di  ^iun^ere  al  rid’riiie- 
rant(!  |)er  condensarsi,  ha  tempo  e modo  di  div(‘nii*e  asciutto  e d(‘j)Urarsi  di 
tutte  (pudle  ])artic(dle  d’ac(|ua  le  (piali,  trasidnando  materie  saline,  rimdono 
poco  hiiono  il  sapoi'e  (leirac(jua. 

l'no  studio  sperimentah*  couipai-ativo  fra  i vari  tijii  di  distillatori,  basato 
speciahiKuite  sulle  (pialità  ip:ieni(di(i  dell’acipia  da  essi  pi’odotta,  riuscirehho 
siMiza  diihhio  di  grande  int(M*esse. 

II  Ludtke  (1)  nel  hSDd  jailihlic/)  i risultati  di  alc.une  riceridie  sulle  acvpie 
prodotte  con  i distillatori  Niemeyer,  Kraser  e Kirkaldy;  ma,  da  una  parto 
{xtcIkì  di  (piesti  tipi  uno  solo  ('i  adottato  nella  nostra  marina,  d’altra  parte 
p.*rch(>  ^li  stessi  tipi,  negli  anni  decorsi  nel  frattempo,  hanno  subito  i)ro- 
fuiide  modificazioni,  sarebbe  inutile  di  riferirne  (pii  i risultati:  non  resta 
(piindi  che  a far  voti  che  siano  presto  compiute  ricerche  sperimentali  ben 
condotte  che  (d  illuminino  sul  valore  igienico  di  (piesti  apparecchi. 

d.  — l-'si  E l’AnnisooNu  dell’acqua  dolce  a doudu. 


L’ajiprovvigionamento  (hdl’acijua  a bordo  dev’essere  stabilito  in  base  al 
consumo  (piotidiano  e {ler  (piesto  non  si  piu')  fare  che,  sino  a un  certo  punto, 
il  confronto  con  le  abitazioni  collettive  urbane,  perclifi  il  consumo  a bordo, 
p(‘r  (pianto  teoricamente  si  dica  illimitato,  in  fatto  fi  siiliordinato  a condi- 
zioni di  capacità  e di  economia  che  non  possono  trascurarsi:  di  capacità, 
|)(*rchè  lo  spazio  a bordo  è ristretto  e (piindi  la  cajiacità  dei  serbatoi  (3  limi- 
tata; di  economia,  {xu’chè,  esaurita  nei  jirimi  giorni  l’accpia  jirovvista  a terra, 
bisogna  distribuire  ac(pia  distillata  e (piesta  ha  un  prezzo  superiore. 

Secondo  Uavidson  (2),  sulle  navi  inglesi,  il  consumo  dell’acipia  dolce  è 
[traticamente  illimitato  e in  generale  non  supera  5 galloni,  circa  2d  litri  al 
giorno  per  testa  e {>er  tutti  i bisogni,  di  cui  2 \ galloni  circa  (3  consumata 
per  la  pulizia  jiersonale  e (lelU3  vestirnenta. 

No(dit  (d)  calcola  il  consumo  dell’acijua  dolce  sulle  navi  militari  tedesche 
ad  H litri  a testa  jier  uso  potabile,  })ei'  la  cucina  e per  la  lavanda  {x'rsonale,. 
(piantità  (die  aj)[)are  veramente  tropjx)  picc(jla. 


(1)  Ut‘ì>er  die  licHchaffenlieit  de»  am  liord  von  SvedampfHchiffen  dargentellten  destil- 
Hrten  ff/mnerM.  ZeitHchr.  f.  Hyg.,  Hd.  22. 

(2)  Ilt/giene  and  dincane»  of  warm  climate»,  Kdiidxirgh  18J)d. 

(d)  Nocut,  già  iiumIìco  nella  marina  tedesca,  Ueho'  TriìiktcaMser  auf  SchiOfeu  in 
hy<jienincher  liezultung.  Hi/g.  liuiiduchau,  1892. 
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l'er  calcolare  il  consumo  bisogna  tener  ])resente  che  l’acqua  dolce  serve: 
per  ralimentazione  e per  pii  usi  di  cucina;  2."  per  la  juilizia  personale; 
i)er  la  pulizia  delle  vestinienta;  mentre  i cessi,  orinatoi,  ixjnti,  ecc.  ven- 
gono lavati  con  acqua  di  mare. 

Ora,  tenendo  presente  che  è doviu'oso  evitare  ogni  spreco,  il  consumo  di 
acqua  dolce  })tu'  giorno  ed  individuo  si  deve  calcolare  in  base  ai  dati  se- 
guenti: 


])er  bere  e cucinare litri  10 

])er  la  lavanda  j)ersonale  del  mattino » 3 

])er  il  bucato » 6 

per  i bagni » 1 


che  forma  un  minimo  di  ‘ litri  20 


Nei  paesi  caldi  è inevitabile  un  maggior  consumo,  sino  a 30  e j)iù  litri  al 
giorno,  i)erchè  si  beve  di  ])iù  e si  fanno  bagni  j)iù  frequenti,  onde,  j)er  non 
andare  errati,  conviene  fissare  come  media  a 25  litri  la  (piantità  necessaria 
per  giorno  e per  individuo. 

StaI)ilendo  la  quota  individuale  a 25  litri,  sopra  una  nave  con  un  equi- 
j)aggio  di  100  uomini,  sup])onendo  che  si  voglia  fare  una  provvista  minima  di 
5 giorni,  il  fal)bisogno  d’acqua  per  l’equipaggio  deve  essere  calcolato 
in  : 100  X S X = i-  \ 2 tonnellate. 

Naturalmente  questo  calcolo  vale  solo  per  le  traversate,  e nei  porti  con 
acqua  sospetta,  cioè  quando  la  nave  deve  contare  soltanto  sulle  ])roprie  ri- 
sorse; invéce  nei  porti  con  buona  acqua  potabile,  siccome  l’approvvigiona- 
mento  è ad  libitu?ìi,  si  deve  concedere  un  consumo  illimitato. 

Sulla  Vat'e.'se,  per  es.,  si  jìtissono  trasportare  57  tonnellate  d’acqua,  che, 
in  una  traversata  di  5 giorni,  importano  22  litri  al  giornu  per  individuo. 
Se  la  traversata  è ])iù  lunga,  la  jirovvista  fatta  a terra  si  esaurisce  e si 
deve  far  ricorso  all’acqua  distillata. 


4.  — ("ONSERVAZIONE  DELL’ACQUA. 


La  conservazione  dell’acqua  deve  esser  fatta  in  modo  che  l’acqua:  i.®  sia  vi 
mantenuta  al  ri{)aro  da  ogni  inquinamento  chimico  e batterico;  2.®  sia  te-  '' 
nuta  ad  una  tenqxìratura  non  molto  elevata. 

L’acipia  a bordo  si  conserva  in  serbatoi  inehillici,  che  si  distinguono  in 
serbatoi  di  deposito,  e serbatoi  di  distribuzione. 

1 serbahji  di  de})osito  consistono  in  casse  di  forma  cui)ica,  o poliedrica, 
secondo  il  sito  dove  sono  collocate.  Le  pareti  delle  casse  talvolta  sono  le  stesstoh 
jiareti  dello  scafo  (fig.  db),  ma  per  assicurare  meglio  la  conservazione  del-  i 
l’acqua  è preferibile  che  le  pareti  delle  casse  siano  distinte  da  ({nelle  dello ■ 
scafo  (lig.  d7);  ci(3  si  pratica  sulle  nuove  navi,  su  cui  le  casse  sono  costituite 
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Fig.  96. 

Casse  d’acqua  dolce  con  pareti  comuni  con  lo  scafo. 


<lii  un  (l()|)pi()  tondo  didlo  scafo  suddiviso  in  più  sci’hatoi  iiH'diante  [)aratic 
longitudinali  e trasv»‘rsali  ; c l’intcrcapediiu^  tra  1(3  pareti  dello  scafo  (3  (piell(3 
dellt3  cass(3  lascia  adito  al  pas- 
S}ifgg:i(3di  un  uomo  e al  disotto  ^ ^ 

delle,  casse  ^iace  una  sentina. 

11  luo^o  di  citazione  per  le 
cmsse  (3  il  piano  di  stiva  in- 
ferioiu'  a pi’oravia  delle  mac- 
chine; ma  j)er  lo  più  le  casse 
<rac([ua  sono  c(jnsid(3rat(3  come 
un  carico  (pialumpie  e situate 
(hjvuiKpie  havvi  posto  disponi- 
bile: così  si  trovano  ora  nel 
[dallo  di  liatteria,  ora  in  ([uello 
dei  (hqiositi,  talvolta  formano 
il  pavimento  della  caitd)usa  e 
d(d  locali  di  macchina  e così  via. 

La  vicinanza  con  le  macchimi  (3  [uico  conveniente,  im})(3rocch(3  l’elevata 
tem[)eratura  favorisc(3  la  molti{)licazione  dei  unirmi,  })rovoca  l’alterazione 

dell’acrpia  e tof^lie  ad  essti  il  senso  di 
fresch(‘zza,  che  la  r(,*nde  tfinto  utile  [ler 
dissetare. 

Il  mi«-lior  [)osto  secondo  Sestini  (1),  ed 
io  conv(3ngo  [)ienaniente  con  lui,  (3  dunque 
nel  j)iano  di  stiva,  dove,  per  esser  sotto 
la  linea  di  acqua,  si  hanno  minori  varia- 
zioni di  tenqìcratura  e dove,  i movimenti 
della  nave  essendo  meno  estesi,  l’acqua 
vieti  mtuio  a'.’-itata. 

K consijj^liahile  (3ZÌandio  che  le  casse, 
almeno  quelle  destinahi  [ter  l’acqua  da 
bere,  siano  ri[)oste  in  uno  s[)eciale  com- 
[tartimento,  in  cui  non  vi  sia  altra  ragione  di  acced(3re,  ch(3  (piella  di  [tra- 
ticare  la  nettezza  delle  casse  (3  (di)  non  dev’('sser(3  difìì(dh3,  quando  [ter  la 
vuotatura  e il  rienqtimento  si  adottino  mezzi  meccani(d. 

Le  cass(3  (Utlthono  essere  del  tutto  se[)arate  e con  tubolature  e rubiiK'.tti 
indijtendenti,  [)(*,r  cui,  in  caso  d’inquinamento,  (dascuna  [tossa  essere  isolata, 
escdusa  dal  circuito  (hdla  conduttura  e disinf(3ttata  ; e ([uesta  indipeiKh^nza 


Fig.  97. 

Casse  d’acqua  dolce  con  pareti  proprie. 


(!)  Hkstini,  medico  iielhi  mariiui  ituliaiiii,  Sulla  couHcrvazioue  e dìHtrihuzione 
<lfll' acqua  potabile  a bordo  delle  navi  da  guerra.  Ann.  di  Med.  Sav..,  1895. 
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(l(;lle  sin^’-ole  casse  non  è solo  necessaria  per  ragioni  igieniche,  ma  eziandio 
dal  punto  di  vista  della  stabilità  della  nave:  cosi,  per  esempio,  sulla  Chiorifiia 
dove  le  casse  comunicavano  l’una  con  l’altra  j)er  mezzo  di  un  tubo  j)iut- 
tosto  basso,  nei  movimenti  di  rollio  buona  parte  dell’acujua  si  travasava 
nelle  casse  più  declivi,  ostacolando  il  movimento  di  rialzata  della  nave. 

La  capacità  delle  casse  varia  da  una  a dieci  e ])iù  tonnellate;  in  generale  si 
deve  domandare  che  le  dimeiisioni  di  esse  siano  limitate  (in  media  si  po- 
trebbei'o  stabilire  d me.),  abìncbè,  dato  il  caso  d’inquinamento,  non  si  ])erda 
che  una  quantità  d’acapia  molto  j)iccola,  come  ])ure  j)erchè  è molto  utile 
dal  ])unto  di  vista  della  buona  consc'rvazione  dell’acqua  rinnovare  la  prov- 
vista d’acqua  d’ogni  cassa  il  j)iù  frequentemente  [)Ossil)ile. 

Le  casse  sono  in  ferro  e questo  materiale  non  solo  assicura  la  conserva- 
zione dell’ac(pia,  meglio  che  il  legno,  usato  ])recedentemente  ; ma  permetb^ 
un  maggiore  approvvigionamento,  imperocché  le  casse  metalliche,  potendo 
adattarsi  alia  forma  dello  scafo,  utilizzano  interamente  lo  spazio  concesso. 
Lo  spessore  della  lamiera  delle  ])areti  si  suol  fare  di  4 min. 

Un  serbatoio  jier  l’acqua  potabile  deve  mantenersi  inalterabile,  tanto  vuoto, 
che  pieno  ; ora  la  lamiera  metallica  è attaccata  dall’aria  e dall’acqua,  donde 
la  necessità  di  speciali  rivestimenti  j)er  jn'oteggere  la  superficie  interna 
delle  casse. 

Nella  prima  epoca  dopo  l’introduzione  dei  serbatoi  metallici,  la  lamiera 
internamente  si  lasciava  nuda  e l’acqua  si  sopraccaricava  di  carbonato  e 
ossido  di  ferro,  che,  quando  il  mare  era  un  po’  brusco,  rendevano  l’acqua 
di  as})etto  torbido  e di  color  rugginoso. 

Ma  questo  inconveniente  allora,  di  fronte  agli  straordinari  vantaggi  aj)- 
portati  daU’uso  del  ferro,  sembrava  trascurabile  e il  Fonssagrives  dice  anche 
di  aver  ricavato  giovamento  dal  ferro  disciolto  nelFacqua  in  due  cam{)agne 
al  Senegai  e giunge  ])ertino  a consigliare  d’impastare  il  pane  con  quest’ac(iua. 
In  questo  vi  è evidentemente  grande  esagerazione  e in  seguito  è stato  rico- 
nosciuto che  quest’acqua  i)oteva  cagionare  stitichezza  e altri  disturbi  del 
tubo  digerente,  oltreché,  ciò  che  igienicamente  ha  anche  molto  valore,  era 
poco  grata  al  inalato. 

Perciò  si  cominciarono  ad  esperimentare  vari  materiali  per  rivestimento  delle 
casse  e si  può  dire  che  gli  esperimenti  continuino  tuttavia.  Fu  prima  tentata 
l’applicazione  di  una  mano  di  calce  sulla  lamiera  j)recedentemente  di{)inta  con 
minio,  o nuda;  ma  questo  mezzo  é da  sconsigliare,  })erché  la  calce  si  tras- 
forma in  carbonato,  aumentando  la  durezza  dell’acqua  e non  é senza  danno 
per  la  lamiera.  Poco  consigliabile  é anche  il  minio  per  il  pericolo  dell’in- 
tossicazione  saturnina.  Sono  poi  stati  proposti  e consigliati  altri  mezzi  e 
si)ecialmente  la  smaltatura,  le  vernici  a smalto,  l’asfalto,  l’incatramazione 
c l’apj)licazione  del  rame  col  metodo  di  Wallen. 
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I.ji  siiialtatiini  sarahlx;  un  iiav.zo  di  rivi^stinionto  (a>nveiii(Uit<*;  ma  la 
ililìicoltà  di  disttmdari;  lo  smalto  sopra  r(!(*ij)ienti  cosi  «j^raiidi,  la  linde  sp(',sa 
e la  facili^  rottura,  reudemo  non  pratico  (pu'sto  mezzo  di  protezione  delle 
[lareti  metalliche. 

Le  vei*in(‘i  a smalto,  sp(u-iiiamtat<'-  nella  marina  in^h'se,  non  si  dilanino 
e si  contra^p)no  come  la  lamiera,  col  caldo  (;  col  freddo,  e jìcrciò  si  staccano 
con  l(*  variazioni  di  temperatura,  come  pure  con  le  vibrazioni  determinati* 
dai  movinumti  della  nave. 

L’asfalto  e l’incatramazione  dovettiiro  esser  messi  da  parte,  jxu’chè  l’aiapia 
<listillata,  arrivando  nelle  cassi;  alla  temperatura  di  circa  scioglieva 

diverse  sostanze,  die  ne  alteravano  il  stij)ore. 

Nessuno  di  ipiesti  mezzi  perciò  ha  trovato  estesa  applicazione  nella  pra- 
tica e il  ma'.if^dor  favoi’e  invece  ])resentemente  è accordato  al  cemento.  (Questo 
ha  il  dopj)io  vanta^:^f>^io  deireconomia  e della  facile  ai)[)licazione  ; aderisce  for- 
temente al  ferro,  da  cui  non  si  distacca  per  disquilibrio  di  temjieratura, 
jHU'chè  questi  due  materiali  hanno  un  coelficiente  di  dilatazione  al  calore 
molto  j)rossimo  ; j)rote^f>:e  elhcacemente.  le  jiareti  metalliche;  resiste  ordi- 
nariamente per  sei  a sette  mesi  e si  rinnova  agevolmente.  Il  cemento  fu 
introdotto  da  [)rinia  sulle  navi  nord-americane  e jioi  successivamente  su  quelle 
delle  altre  marine;  in  Italia  i primi  esperimenti  furono  tentati  sulla  Lepanto 
e in  seguito  ai  buoni  risultati  ottenuti,  l’uso  ne  fu  esteso  ad  altre  navi.  Si 
adopera  il  cemento  Portland  a lenta  ju'esa,  stemperato  con  tanta  acqua  ila 
formare  una  pasta  Iluida,  che  si  distende  con  un  jiennello.  La  lamiera  viene 
jirima  picchiettata  e nettata  con  s})azzole  metalliche  e vi  si  applicano  tre 
a quattro  mani  con  l’intervallo  di  un  giorno  tra  Luna  e l’altra.  Prima  di 
procedere  all’ajiplicazione  del  ci'inento,  Valence  (1)  consiglia  di  lavare  con 
acqua  la  lamiera  picchiettata,  lasciarla  asciugare  e indi  arroventarla  con 
la  laiiqìada  da  stagnaio,  senza  jiortarla  al  rosso. 

Linhart  (2)  praticò  delle  ricerche  sj)erimentali  sull’uso  del  cemento  per  rive- 
stire i seidaitoi  dell’acqua  sulle  navi  e ne  ottenne  ottimi  risultati. 

Sestini,  che  studiò  in  modo  completo  la  questione  della  conservazione  del- 
l’acqua a bordo,  ripetè  le  esperienze  del  Linhart  e giunse  alle  seguenti  con- 
clusioni: 

«L’intonacatura  con  cemento,  j)ur  rap])resentando  un  progresso  tecnico  e 
igienico  in  confronto  dell’incalcinatura,  ha  comune  con  ipiesta  il  grave  in- 
conveniente di  modificare  profondamente  la  composizione  chimica  dell’acqua 
Stcssii,  aumentandone  la  durezza  e rendendola  alcalina.  (Queste  modificazioni 


(1)  Valknck,  medico  nella  marina  francese,  Keservoirs  d’eau  viétalliques  et  leur 
t eimentiKje  à hard  de»  navirett  de  guerre.  Ardi,  de  Méd.  Xav.^  1904. 
y'2)  Loc.  cit. 


i 


non  sono  permanenti,  ma  transitorie  e il  tempo  necessario  al  ritorno  dei 
caratteri  chimici  normali  (lell’acqua  deve  costituire  un  periodo  di  non  uso 
dei  recipienti  stessi,  poiché  non  è da  consigliarsi  menomamente  l’uso  di  acfpie 
in  tal  modo  alcaline».  11  j)eriodo  di  non  uso  è gdà  adottato  nella  j)ratica  e 
la  prima  acfpia  immessa  nelle  casse  cementate  di  recente  viene  usata  [)er 
lavanda,  avendo  l’esperienza  dimostrato  che  essa  è impotai )ile.  d'uttavia  Se- 
stili! chiede  che  questo  jieriodo  sia  determinato  caso  per  caso  dal  medico  e 
raccomanda  che  siano  iiroseguiti  gli  studi  per  l’applicazione  elettrolitica  dello 
zinco,  o di  altro  mezzo,  che  non  ceda  materiale  alcuno  all’acqua,  avendo 
sperimentalmente  dimostrato  che  i recipienti  di  ferro  zincato,  j)ur  avendo 
anch’essi  un  fieriodo  di  non  uso,  nel  (juale  conviene  tenerli  pieni  di  acqua 
jier  allontanare  tutto  lo  zinco  soluliile,  rappresentano  un  progresso  sugli  altri 
sistemi  di  conservazione  del  ferro  contro  la  ruggine. 

La  zincatura  delle  casse  d’acqua,  projiosta  da  Keraudren  (l)  fu  lungamente 
esjierimentata  in  Francia,  con  la  conclusione  che  lo  zinco,  al  contatto  del- 
l’acqua, si  trasforma  in  ossido  idrato  che  si  depone  al  fondo. 

Carnevali  (2),  doi)0  il  lavoro  di  Sestini,  riprese  a studiare  sperimentalmente 
la  questione,  concludendo  che  lo  zinco,  il  ferro  zincato  e il  cemento  possono 
servire  indifferentemente  per  i serbatoi  delle  comuni  acque  potabili;  ma,  nel 
caso  di  acqua  distillata,  o di  acqua  di  i)ioggia,  è preferibile  il  cemento, 
[)erchè  tali  acque  disciolgono  lo  zinco,  che  è sempre  un  metallo  tossic(;. 

In  conclusione,  sebbene  con  il  sistema  delle  casse  si  siano  nella  conserva- 
zione deH’acqua  raggiunti  dei  progressi  insi)erati,  siamo  tuttora  in  un  pe- 
riodo transitorio  per  quanto  riguarda  il  modo  di  rivestire  internamente  le 
casse  stiiiza  alterare  le  (pialità  chimiche  dell’acqua  e debbono  proseguirsi 
gli  studi  per  ottenere  un  mezzo  che  j)Ossegga  i requisiti  indispensabili  per 
rivestire  questi  serbatoi. 

Tali  requisiti  sono;  di  essere  liscio,  durevohì,  di  facile  applicazione,  di 
composizione  tale  che  non  alteri  le  proprietà  dell’acapia,  che  formi  un  riv(i- 
stimento  uniforme  su  tutta  la  superfìcie  interna  delle  casse,  e che  abbia  lo 
stesso  coelfìciente  di  dilatazione  della  lamiera. 

In  ogni  cassa  è necessario  un  tulx)  di  livello  per  giudicare  facilmente  dello 
stato  di  pienezza  di  essa  ed  è indispensalnle  praticare  un’apertura  (buco  da 
uomo)  [)er  jìoter  accedere  nell’interno,  del  diametro  di  circa  mezzo  metro. 
Fna  delle  condizioni  pili  importanti  jier  prevenire  l’iiKpiinamento  dell’acipia 
è la  disposizione  e il  modo  di  chiusura  del  buco  da  uomo;  inqxu’occhè,  se 
la  chiusura  del  lineo  da  uomo  non  è (umadica,  e la  sua  disjiosizione  non  è 


(1)  Moyeìis  de  conserver  Vean.  Annales  d'hyy.  puh.  et  de  méd.  ley.,  1880. 

(2)  Azione  dette  acque  sui  materiati  dei  serbatoi  per  contenerte  e distribuirte.  Ann. 
d^Ig.  sper.,  1902. 
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(•(»nv(‘ni<*nt<*,  [)()lv('ri  iinjiiirità  d’o^tii  sorbi  (»  |)<3r{nio  dvi  ratti,  jxìssono 
(“Mpitare  indracipia.  Il  buco  da  uomo  si  suolo  situare  nella  par(3t(;  suj)erior<‘; 
ma  in  qiu'sta  non  si  deve  npriri*  alcun  (jrifi(‘io,  jìei'chè  è s(3m[)r(3  da  questo 
posto  ch(*  pr(3nde  origiu(3  riu(jUÌuam(3uto  dell’ac(piu.  l’erciò  il  buco  da  uomo 
deve  essere  ap(‘rto  so{)ra  una  delle  racci(3  lat(3rali  e,  se,  ciò  non  ri(3sct3  pos- 
sibile, e si  deve  uecessariam(3ute  aprii'e  il  l)Uco  da  uomo  nella  par(3te,  sup<;- 
riore,  bisogna  c,ircondaru(‘  l’oi'ifizio  con  un  bordo  alto  2()-d()  centim(3tri  pei* 
(‘vitari*  la  caduta  di  s(jstan/j!  estraut'e.  Dentro  le  casse  più  j^-randi  si  suole 
staljilire  una  scala  fìssa  a pinoli  di  ferro  per  discend(3re  al  fondo  ed  è da 
raccomandare  cIh3  i {liiioli  siano  riv(3stiti  anch’essi  con  cenasnto,  {lercliè  l’acijiia 
non  ven^a  alt(*rata  con  i jirodotti  di  ossidazione  del  ferro.  Il  buco  da  uomo  si 
chiude  con  pijrtello  a battente,  o a vite:  (piest’iiltirna  disposizione  è |)iii  con- 
venevole e merita  di  (3ss(3rt3  raccomandata  e per  rend(3r(3  stagna  la  chiusura 
si  deve  adottare  l’amianto,  che  è più  facilmente  sterilizzabile  del  cuoio  e 
del  caoutchouc,  attuahnent(3  in  uso.  Ogni  cassa  ha  bisogno  di  uno  sfogatoio 
j)(‘r  far  uscire  l’aria  (piando  si  versa  l’acipia  nella  cassa;  (piesto  sfogatoio 
deve  terminar(3  in  alto  ad  li  i*ovesciato  e l’orifìcio  ne  d(3ve  (3sser(3  ben  chiuso 
con  un  tanqione  di  ovatta  p(3r  filtrare  l’aria  esterna,  che  (3ntra  india  cassa. 
Il  fondo  della  cassa  deve  (3sser(3  isolato  dalla  par(3t(3  d(3llo  S(*afo  e d(3V(3  [kjs- 
s(‘der(3  una  suflicient(3  pt3ndenza  e p(u*  vuotart3  completamente  le  casse  nei 
periodi  di  jiulizia,  o di  riparazione,  è nec(3ssaria  una  valvola,  ch(3  si  apra 
dall’(3Sterno,  inserita  al  fondo  nel  punto  i)iii  declive. 

D(3r  prend(‘re  e mandai*(3  l’acijua  nelle  casse  bisogna  abolire  assolutament(3 
h‘  manichette  (3  il  riempim(3nto  (3  la  vuotatura  si  debbono  es(3guir(3  p(3r  m(3zzo 
di  tubolature  stabili  e fornite  di  rubinetti  d’int(3rc(3ttazione  jier  isolar(3  ogni 
cassa  dal  circuito  della  coiidottura,  ogni  qualvolta  sia  neccessario. 

L’orifìcio  del  tubo  di  jircisa  dell’ac(pia  d(3v’(3sser(3  situato  sotto  il  fondo  (3 
distante  da  (podio  di  entrata,  pcirclu'c  ogni  volta  che  si  vuota  la  cassa  non 
rimanga  dell’ac(pia  stagnante  e il  rinnovaiiKento  sia  comphdo;  ma  (pi(3sto 
consiglio  (''  rarament(3  sceguito  t3  jier  lo  [liù  Lorifìcio  per  immett(3re  ed  e.strarr(3 
rac(pia  (''  unico. 

l)(*i  s(*rbat()i  ('*  nec(3ssario  destinarne  11110,0  j)iù,  (‘scliisivamente  pei*  l’ac(pia 
distillata,  i)(3rch(’‘  consc'rvando  (piesta  in  casse,  dui  contiinevano  pr(‘C(3dent(‘- 
menti*  ac(pie  comuni,  si  albera  nella  composizione  chimica  (*,  soprattutto, 
nid  (*()nt(muto  batt(3ri(*o  e (|U(3sti  s(‘rbatoi,  per  (listingu(*rli,  (hdibono  (\ssert3 
inarcati,  o dipinti  (*stt‘rnament(3,  con  un  colore  convenzionaU'. 

Il  serbatoio  di  distrilmzioiae  ('*  ordinarianumte  situato  sulla  cofKU'ta  osopra  una 
tuga  (3  deve  avene  tale  ca[)a(*ità,  da  (*ont(3nere  l’acfpia  pcer  il  cousumo  di  un 
giorno  (fìg.  l)S).  Dcer  la  costruzione  e rivcestimento  intcerno  deve*  (‘sscsrc*  mo(l(*llat() 
colia*  i scerbato!  di  deeposito;  invece,  all’esterno,  p(‘r  sotti*arlo  alice  variazioni 
della  temperatura  atmosferica,  va  rivc'stito  (*on  inaterialce  cattivo  cccnduttore 
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del  calorico  e si  adojìcrano  a tal  uo{)0  doi^-la*,  di  i(;irno  tenute  a j)osto  da 
striscie  di  lamierino.  (^)nesto  serbatoio  deve  essere  suddiviso  in  due  sezioni 
indi])('nd('nti,  da  adibire  rispettivamente  una  })er  baccpia  distillata  a bordo, 
l’altra  j)ei-  l’acqua  provvista  a terra.  La  situazione  di  (piesto  serbatoio  va 
•scelta  con  cura  j)erchè,  quando  si  trova  molto  vicino  ai  fumaiuoli,  ai  forni 
■e  altr(‘  sor^-enti  di  calorrq  l’ac(pia  è riscaldata  e viene  distribuita  con  una 
tenijìcratura  non  conv{miente. 

Sulle  navi  militari  l’acapia  delb^  casse  è riservata  all’alimentazione,  e vi 
sono  altri  dejxisiti  p('r  l’ac(iua  occorrente  |)er  la  j)ulizia  personale  o p(U'  il 

bucato.  Si  trovano  questi  nel  jiiano  di 
tutti  i depositi  tra  il  })onte  di  corridoi(j 
e (juello  corazzato,  ed  hanno  una  capa- 
cità varia  secondo  la  gi’andezza  della 
nave,  sono  costituiti  dalle  lamiere  stesse 
dei  ponti  e dello  scafo  e hanno  a[)[)rossi- 
mativamente  una  forma  prismaticotrian- 
Serbatoio  di  distribuzione  dell’acqua  dolce,  golare.  Ogni  deposito  ha  UH  bocca})or- 

tello  con  chiusura  stagna,  circondato  da  un  bordo,  che  in  condizioni  ordi- 
narie lo  ])uò  garentire  dall’inquinamento  con  j)olveri  ed  altro.  Non  sono 
cementati,  onde,  dopo  navigazioni  con  mare  un  po’  mosso,  l’acqua  vi  acquista 
un  abbondante  sedimento  rugginoso  e per  lo  più  non  sono  in  rapporto  con 
la  condottura  dell’acqua  potalàle,  nè  con  pom[)e  a vapore,  e l’estrazione 
<lell’ac(pia  si  pratica  con  j)ompe  a mano. 

Su  altre  navi,  si)ecialmente  mercantili,  si  adibiscono  come  serl)atoi  di  acqua, 
anche  per  l’uso  domestico,  alcune  sezioni  speciali  del  doppio  fondo. 

Tanto  nei  serbatoi  dei  compartimenti  del  i)iano  dei  depositi  sulle  navi  mili- 
tari, (pianto  in  (|uelli  del  doppio  fondo  sulle  navi  mer(‘antili,  il  solo  vantaggio 
consiste  nell’economia  dello  spazio,  perchè  questi  locali  non  hanno  alcun  rivesti- 
mento, sono  difficilmente  accessibili  non  si  prestano  bene  ad  essere  nettati  ; ol- 
treché, essendo  grandi,  l’accpia  vi  si  rinnova  meno  frequentemente  e in  caso  di 
iiKiuinamento  chimico  e batterico  bisogna  condannare  una  grande  (piantità  di 
ac(iua;  l’igiene  pertanto  non  può  adatto  raccomandarli. 


g 5.  — CUHKEZIUNE  E DEPURAZIONE  DELE’AC(jUA. 

L’acqua  non  sempiu^  si  può  ottenere  di  buona  qualità,  ma,  in  alcuni  [)orti, 
è sospinta,  o decisamente  cattiva:  occorre  dunque  poterla  correggere,  o 
•depurare  a l)ordo  stesso. 

1 mezzi  di  correzione  e depurazione  dell’acqua,  che  si  possono  adoperare 
isulle  navi,  sono: 

a)  autodepurazione  batterica; 
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h)  cori'pzione  con  a^4:^iiinta  di  soluzioni  di  anici  c simili,  <i  curi'czione 
<lella  tcinpcratiiTa  ; 

c)  di^piinizione  chimica  ; 

(l)  liltrazionc  ; 

e)  cliollizionc  ; 

f)  con^t'laziijiun 

d)  .\ut()d«‘piirazi()ne  hattcric.a.  (^U(3sta  depurazione  spontanea  lujii  è più 
iisatii  «la  che  1(3  cass(3  in  ierro  e i distillatori  hanno  eliminato  le  liotti  jier 
conservare  l'acipia  ; ikì  lacciij  perdi)  menzione  solo  a titolo  di  ric.ordo 
storico. 

L’ac(jua  conservata  n(;ll(‘,  botti  di  hi^no  si  alterava  rapidana^nte,  into!*l)i- 
ilandosi  e acipiistando  un  odore  ripugnante  di  acido  solfidrico  ; p{;r()  Ihaaiua 
già  alhirata  riaccpnstava  dopo  (pialche  tempo  le  (pialità  primitive;  ma  la 
<lissoluzione  di  nuova  (piantità  di  materie  estrattive  del  legno  provocava 
una  nuova  alterazione  e l’ac(pia  poteva  in  tal  guisa  alterarsi  e dejairarsi 
spontan(;amente  per  tr(3,  o (|uattro  volte,  (3(1  era  albera  comune  il  detto  che 
l’acqua  deve  i)uti*et‘arsi  tre  volte  prima  di  divehtar  potaljile. 

(«Questa  d(3purazione  spontan(3a  si  attribuiva  ad  un  processo  di  ossidazione, 
per  cui  i solliiri  alcalini  si  trasformavano  in  solfati,  processo  che  si  ripeteva, 
sinclui  il  l(3gno  poteva  cedere  all’acipia  sostanze  organicluq  in  (piantità  tale 
<la  dar  luogo  alla  Ibiunazione  di  idrogeno  solforato. 

Invece  al  him(3  d(3lle  odierne  cognizioin  batteriologiche  ipiesta  depurazione 
<lipende  da  un  [)roc(3sso  liiologico  per  azione  di  l^atteri,  per  cui  le  sostanze 
azotat(3  subiscono  la  nitrificazione  j»rima  e indi  la  denitrilicazione  e l’azoto  è 
trasformato  finalnKsnte  in  anidride  nitrica,  mentr(3  il  solfo,  dopo  essf're  {las- 
sato per  lo  stadio  di  idrogeno  solforato,  si  ritrova  sotto  foiuna  di  solfati  (1). 

.Ma  oggidì  ci()  non  avviene  più,  perclu''  tutti  i piroscafi  come  })urt3  i 
velieri  die  fanno  lunghe  traversate  posseggono  serbatoi  m(3ta Ilici. 

ì))  I)urant(5  la  stagione  estiva,  neU’acqua  che  si  distriliuisce  ai  fuochisti, 
si  suole  aggiungere  (pialche  correttivo  e,  il  più  spesso,  soluzione  alcoolica 
di  anici.  (,^uesti  correttivi  non  hanno  che  lo  scopo  di  estinguere  la  sete  e di 
rendere  gradita  al  palato  la  lievanda,  senza  alcuna  utile  azione  sulle  (jualità 
igieniche  deU’acipia;  basta  ora  jier  tanto  (piesto  lireve  ciinno. 

l'na  (3orrezion(3  più  important(3,  dal  jiunto  di  vista  igienico,  (i  (piella  della 
teiipieratura.  L’ac(pia  delle  casse,  nelle  giornate  estive,  (3  molto  calda  e, 
quando  (’i  usata  per  l)evanda,  riesce  jioco  grata  al  jialato  e non  ad(3mpie 
al  c(')mpito  di  attivarli  la  funzione  renale  e sudorifica  ; pereb)  sono  molto 
utili  i metodi  adottati  sulle  navi  americane,  consistenti  nel  raffreddamento 


^1)  Kho,  medico  nella  marina  italiana,  1 procesui  batterici  per  la  depurai-ione 
delle  acque  di  fogna  ed  un’antica  questione  d’ igiene  navale.  Ann.  di  Med.‘  yav.,  1902. 
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(lelTacqua  fier  l)ere  che  si  distriljuisce  all’equi[)a^^io,  [ler  mezzo  de^li  apjia- 
recchi  frigoriferi. 

c)  La  depurazione  chimica  con  l’ozono,  il  tannino,  il  cloruro  ferroso,  il 
cloniro  di  bario,  il  carbonato  di  sodio,  i permanganati  di  pohissio  e di  calce,, 
il  solfato  di  rame,  ecc.  non  è stata  ancora  applicata  sulle  navi  e solo  l’allnme 
({iialche  volta  venne  impiegato  a (piesto  scopo.  Ma  i metodi  di  dejinrazione 
chimica  sono  consigliabili  nei  soli  casi  di  stretta  necessità,  perchè  introdu- 
cono nell’ac(ina  elementi  estranei  e ne  alterano  i caratteri  chimici,  e canone 
fondamentale  nell’igiene  dell’aciina  è che  bisogna  assolutamente  evitare 
l’introduzione  di  sostanze  estranee  e la  modificazione  della  fisonomia  chi-- 
mica  dell’acqua;  ora  a bordo  i casi  di  stretta  necessità  sono  eccezionalissimi 
e la  depurazione  chimica  non  trova  nell’igiene  navale  quelle  ajiplicazioni,. 
che  la  rendono  utile  in  determinate  circostanze  nell’igiene  milihire,  perchè 
sulle  navi  è più  facile  provvedere  buona  acqua  fiotabile  con  la  distillazione 
e l’ebollizione. 

d)  Filtrazione.  Sestini  (1),  ai  cui  lavori  sulle  acque  sono  costretto  a far 
molti  prestiti,  pone  la  questione  pregiudiziale,  se  la  filtrazione  dell’acqua 
sia  necessaria  a bordo,  e in  base  a ricerche  sperimentali  conclude  afferma- 
tivamente ; ma  Rochard  e Bodet  precedentemente  avevano  ris[)osto  negati- 
vamente alla  stessa  questione,  fondandosi  specialmente  sulla  difficoltà  pra- 
tica di  stabilire  e mantenere  in  buona  funzione  i filtri. 

Da  quale  parte  sta  la  verità  ? 

K ciò  che  procurerò  di  mettere  in  chiaro  con  un  esame  un  po’  minuto 
della  questione. 

Naturalmente  la  filtrazione,  di  cui  s’intende  trattare  qui,  è quella,  che  si 
esegue  dopo  l’apjirovvigionamento,  non  essendo  il  caso  di  ajiplicare  a bordo 
la  filtrazione  prima  della  immissione  delle  acque  nelle  casse,  è (piella  cioè 
die  in  igiene  generale  si  denomina  filtrazione  domestica. 

Sulle  navi  francesi  si  usano  jier  le  mense  particolari  delle  piccole  fonta- 
nelle a filtro  in  grès,  in  cui  la  filtrazione  si  opera  attraverso  una  pietra  li- 
tografica. Questi  filtri,  secondo  Rochard  e Bodet,  sono  eccellenti  sotto  il  ri- 
guardo di  trattenere  i batteri;  ma  hanno  un  rendimento  molto  piccolo  per 
poterli  adattare  per  la  distrilmzione  dell’acqua  all’equi[)aggio. 

Per  questo  invece  si  usa  un  filtro  a carbone  animale  costituito  da  un  re- 
cipiente di  ferro  battuto,  di  ()0-8()  litri  di  capacità,  pieno  per  metà  di  car- 
l)one  di  ossa  in  grossi  pezzi,  con  una  tela  di  amianto  distesa  al  disojira  del 
carbone  per  trattenere  le  [)rime  inifuirità.  (Questi  filtri  si  otturano  {ironta- 
mente,  il  rendimento  ne  è scarso  e i marinai  })er  non  {lerdere  tem[)0,  o li 


(1)  kSkstim,  medico  nella  marina  italiana,  La  filtrazione  domestica  sulle  navi  da, 
(jnerra.  Ann.  di  Med.  Nar.,  1902,  voi.  II. 
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allontariJiiK)  al  iiionaaito  di  riaiiij>ini  i c(*rnieri,  o ne  ixM'f’orano  e lact'rano 
la  t(da  (l’amianto. 

Sulla  nav(*-scu()la  liorda  si  sono  adotbiti  dei  filtri  di  porcellana  con  ottimo 
succ(*sso  ; ma  (juesta  nav(‘  (>  in  (n)ndizi(jni  spt^ciali  : non  si  muove,  non 
vi  ha  a^^^d(unerami!nto,  l’(‘<piipaii:^^io  vi  ('*  scelto  con  gran  cura,  vi  ì\  una 
sorveglianza  rigorosa  per  (pianto  riguarda  l’igiene,  onde  Uochard  (‘  Hodet 
<M-e(lono  clui  (piesta  (*speri(*nza  non  jiossa  incoraggiare  l’uso  di  strumenti 
cosi  (hdicati,  conni  i filtri  a candela,  e non  li  ritengoin)  atti  p(ir  l’uso  ordi- 
nario delle  navi. 

Nella  marina  austriaca  i filtri  [dù  comuiniinente  usati  sono  a strati  di  c.ar- 
hone  (i  ciottoli;  ma  si  usa  ancli(3  il  filtro  a micromembrana  di  Hreyer,  cln; 
l'isulta  di  una  nnunhrana  di  amianto  unita  con 
calci*  cristallina  e montata  viu'ticalmente  sopra 
un  ti'laio  metallico,  in  modo  da  esser  traver- 
sata (lall’acqua,  filtro  che  dà  una  lenta  filtra- 
zione (id  (>  di  corta  durata. 

La  marina  inglr^se  ha  adottato  le  fontanelle- 
filtro  di  (Jrease  (T/'cr/.s-c’-s  paient  tank  Jilter), 

<*he  hanno  la  capacità  di  2h()-i()0  galloni  (litri 
^f(XLl()(M)  cirira)  e il  mezzo  filtrante  à la  carha- 
lit(;,  s(jstanza  granulare  color  lavagna,  prepa- 
rata con  un  jirocesso  lirevettato  e consistente 
in  un  com{)osto  di  alluminio,  ferro  e carbone 
(fìg.  hh). 

Nella  nostra  marina  i filtri  per  l’acipia  po- 
tabile non  sono  di  tipi  S])eciali  e nella  maggior  parte  dei  casi  sono  costituiti 
da  reci{)ienti  di  ferro  zincato,  contenenti  due,  o })iù  strati  di  carbone  ani- 
mahi,  di  gliiaia,  o di  si)Ugne.  Peri)  sulle  navi  di  costruzione  recente  jier 
l’eipiipaggio  si  sono  installate  delle  fontanelle-filtro  costruite  nei  nostri 
arsenali  sul  tipo  di  Crease.  Consistono  (pieste  fontanelle  in  cassette  paral- 
hdepipede  sostenute  da  mensole  di  ferro  a circa  y'g  m.  dal  pavimento  ; sono 
larghe  0,53  m.,  spesse  altrettanto,  (;d  alte  m.  1,04,  con  una  culiatura  di  me. 
0,40  circa;  le  jiareti  sono  di  fei*ro  zincato  internamente  e sulla  parete  ante- 
riore (’*  aj)erto  un  j)ortello  a hmuta  stagna,  fissato  con  viti,  per  la  visita 
V.  smontatura  dei  filtro. 

La  pai’ete  suiieriore  (';  in  rapporto  con  la  tubolatura  dell’aciiua  })otabile  a 
presenta  inoltre  un  tubo,  di  ferro  zincato,  che  traversa  tutta  la  fontanella 
sino  al  s(!rl)atoio  inferiori;  jier  la  fuoriuscita  dell’aria,  che  viene  man  mano 
scacciata  dall’aiMpia  filtrata. 

L’interno  dc'lla  ca.ssa  (';  diviso  in  tre  segmenti,  da  due  diaframmi  perforati, 
pure  di  fei*ro  zincato,  i (piali,  mediante  una  vite  a farfalla  esterna,  si  pos- 
sono avvicinare  o allontanare  a volontà. 


Fig.  99. 
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Nel  sei^inento  siijieriore,  che  occupa  circa  i ^3  della  capacità,  sta  l’acqua 
da  filtrare,  il  mediano  contiene  il  filti'O,  e l’inieriore  costituisce  il  serl)at<)i(v 
dell’acipia  filtrata.  L’acijua  viene  attinta  da  due  o tre  rullinetti  collocati  sulla 
parete  anteriore  per  mezzo  di  hicchierini  di  ferro  legati  con  catemdla  e 
quella  di  rifiuto  si  versa  in  un  catino  di  rame  stagnato  di  forma  ovale,. 
[)osto  a piò  della  fontanella. 

Il  materiale  filtrante  è costituito  da  due  o più  strati  di  carbone  animale,, 
di  ghiaia,  o di  s[)ugne.  Questi  filtri  sono  tenuti  in  attività  per  circa  tre 
mesi,  dopo  il  qual  tempo  si  procede  al  lavaggio  del  materiale  filtrante  e 
dell’interno  dell’apparecchio. 

Le  fontanelle  si  riempiono  due  volte  al  giorno,  indi  si  chiude  il  rullinetto 
di  mandata  ; })er  cui  ii  carico  sul  filtro  è ra{)presentato  da  una  colonna 
d’acqua  di  circa  (>()  cm.  Però,  chiudendo  fortemente  il  portello,  possono 
funzionare  sotto  pressione  secomlo  il  dislivello  tra  la  fontanella  e il  serba- 
toio di  coperta  (Sestini). 

Per  le  mense  degli  ufficiali,  invece,  è adottato  un  filtro  di  maiolica  verni- 
ciata di  (finori,  detto  dal  costruttore  filtro  chimico-meccanico,  che  risulta 
di  un  l)locco  di  caolino  filtrante. 

Dallo  studio  s})erimentale  di  Sestini  risulta  che  ii  filtro  (Jrease  rapjire- 
senta,  in  determinate  circostanze,  un  discreto  aj)parecchio  per  la  dej)ura- 
zione  meccanica  di  un’acqua  molto  ricca  di  germi;  ma  non  può  essere 
lasciai;  funzionare  senza  una  regolare  ed  oculata  sorveglianza  e ne  va  deter- 
minato, come  per  ogni  apparecchio  congenere,  il  periodo  utile  e il  periodo 
di  maturazione.  Kgli  quindi  richiede  che,  prima  di  estendere  l’applicazione 
di  queste  fontanelle  alle  navi  di  nuova  costruzione,  convenga  determinarne 
sperimentalmente  il  tempo  utile  di  funzionamento. 

Ptu'  il  filtro  chimico-meccanico  usato  per  le  mense  degli  ufficiali,  e già 
condannato  dall’esjìerienza,  Sestini  ct)nchide  che,  invece  di  un  apparecchio 
di  depurazione  delle  acque,  ne  è un  discreto  peggiorativo. 

Sulle  fontanelle  costruite  nei  nostri  arsenali  sul  tij)o  delle  Crease,  ma  con 
altro  mahudale  filtrante  non  al)))iamo  ricer(die  sjierimentali  ; t;,  siccome  il 
materiale  filtrante  non  è costante  per  (pialità,  nè  per  (luantità,  nè  })er  dis- 
posizione, non  si  f)uò  fare  assegnamento  sulla  efficacia  pratica  di  (pie^ta 
filtrazione. 

Da  (piesto  cenno  appare  chi',  attualmente,  la  filtrazione  a l)ordo  dà  scarsi 
risultati  e Rochard  e Hodet  sono  d’avviso  che  l’igiene  navale  ])Uò  disinhv 
ressiirsi  della  filtrazione,  perchè  a Ix^rdo,  mediante  la  distillazione,  si  })uò 
ottenere  un’acipia,  che  non  ha  bisogno  di  essere  filtrata,  (nò  però  è vero, 
(piando  l’ac(pia  distillata  è consumata  immediatamente;  ma  la  stessa  ac(pia 
distillata,  dopo  aver  soggiornaU)  lireve  te  upo  nelle  casse  presenta  un  nu- 
mero considerevole  di  batteri,  che  trovano  nella  temperatura  elevata  dei. 


CAF*ITOL<J  XIV. 


ACQl’A  l■OTAlUI.^: 


!!)[ 


(Icpositi,  (•  sostanze;  alìliandoiiate  dalle;  par«‘ti  r dairiiitoiiaco  (l(*ll<M*ass<% 

cuiidizioni  lavore'A'oli  allo  svilupjK);  seaiza  contare;  pe>i  edic  per  la  pe;rnia- 
nenza  nelle  casse  Tacepia  si  carica  eli  se)stanze;  estranei',  e-oine;  cristalli  di 
sali  eli  calcie),  partie'elle;  eli  ini^^ine;  e eli  riv(;stinie'nte)  (tenneaitizio  e eailcareo,. 
ceelnti  elalle  casse  e ela^li  inte>nae‘hi. 

Ine)ltre  neen  sempre;  si  pile')  elistribiiire;  acepia  distillata  e;  ne;lle  acepie;  pota- 
Itili  e*e)niuni  ceinservate  nelle  casse  raimiento  elei fj^ernii  e'»  ancora  più  lùlevante'. 

Pe*r  e‘S.,  Sestini  ritrove')  che,  ineaitre;  nell’acepia  de;lla  ce)nelottura  elella  edttà 
eli  Spe*zia  il  numero  elei  fremii  era  di  237-524,  elopo  24  ore;  eli  permaneuiza 
nelle;  eaisse  elella  Savdejjna  eu-a  silito  a 1300,  e nelle  e*asse  ele;l  Uapido  a 7M()S 
j)er  cc.;  e)ra  epiesti  fremii,  anche  se  tutti  sapro^eni,  ne)n  posseiiu)  riuscire  in- 
elilleremti  per  l’or^anisme)  e;  giustamente;  rip;iene  raccomanela  di  eliminarli. 

M infine  e‘  eia  ossei*vai*e  che,  talveilta,  l’acqua  imharcata  ne)n  e''  pura,  o si 
inepiina  elurante  le  ojee'razioni  eli  imharce),  onele  e'3  bene  ])oter  ^ai*antire 
reepiipaj^^^io  cein  la  filtrazieine  eia  una  eventuale  infestione  di  germi  patogeni. 

La  filtrazione  elunepie,  jier  le)  mene)  [ler  l’acepia  usata  per  hevanela,  ne)n 
pile)  esse*re  ahhanelejiiata  e,  tutt’al  più,  si  potrebbe  e)mette;re  nel  sole)  case), 
epianele)  le  re)ntanelle  pt;r  la  elistribuzione  all’equi})aggio  si  ponessero  in  rap- 
porte)  eliretto  con  i distillatori  e,  facendo  funzionare  epiesti  a{)[)arecclu  ogni 
giorno,  si  distribuisse*  elirettamente;  l’ac((ua  elistillata  senza  farla  passare 
j)er  il  tramite  delle  e^asse. 

( Joiicliiuelenelo,  sinché;  non  possederemo  un  sistema  di  rivestimento  delle 
casse,  che  non  alte;i*i  la  compeisizione  chimica  elelle  acepie,  la  filtrazione  e* 
un  mezze)  eli  correzione,  che  sulle  grandi  navi  })uò  riuscire  realmente  utile, 
mentre  sulle  picce)le  pue')  bastare  la  se)la  ebe)llizie)ne. 

1 filtri  a bordo  elebboiie)  soeldisfare  alle  seguenti  condizieini: 

1. *^  e'e)struzione  semqilice  in  modo  eia  pe)ter  essere,  pre)ntamente  e*  senza 
elifhce)ltà,  aperti,  nettati  e idmessi  a posto; 

2. ^*  forti  e compatti; 

3. *^  per  epianto  e;  j)e)ssibile  filtrare  rapidamente; 

4. "  e;fìicaci  per  la  })urifìcazione  chimica  e;  batterica; 

5. “  ce)n  materia  filtrante  di  una  sola  specie  e eli  conq)osizione  stabile  ri- 
guarde)  alla  sua  c.onservazione  a borile)  ; 

re;cipi(‘nti  sufficienti  per  raccogli(;re  tutta  l’acepia  filtrata; 

7.«  mate-ria  filtrante,  che  non  si  el(;bba  rinneivai'e  freepienteni(;nte;  : 

fS,"  ne'*  le  jìareti  ele;l  filtre),  ne';  il  me;zze)  filtrante  elebbe)ne)  C(;dere  aU’acqua 
alcuna  seestanza,  ne’*  produrre  alterazione  dei  caratteri  fisici  e)  elella  e-om[)0- 
sizieine  chimie-a  eleill’acepia. 

Seceindo  il  giudizie)  eli  Sestini  sui  filtri  attualmente  in  uso  le  fontanelle*- 
filtro  (Jrease;  eerigiuali  possone)  anemra  riuscire  utili;  ma  certiimente  miglie)i*i 
sarebbere)  elei  filtri  a canelela  eli  caeiline),  o eli  farina  fossile;  })er  le  -mense 
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poi  dei^'li  iillìciali  u suttulìiciali  Ijisugiiereljhe  far  ricorso  assolutamente  a 
(jiieste  ultime. 

Le  obbiezioni  die  si  o])ponp:ono  all’a])plicazione  dei  filtri  a bordo  sono  in 
primo  luog-o  (juelle  della  difficoltà  dell’impianto  e della  possibilità  di  rotture 
iHÙ  ino vimenti  della  nave,  ma  tali  obbiezioni  sono  sujierate  dall’industria  mo- 
derna e non  sarei )be  dilììcile  studiare  dei  tipi  che  possano  servire  senza  in- 
conveniente come  filtri  per  bordo,  sul  tipo  per  es.  dei  filtri  Chamberland  ])er 
eserciti  in  campa^na(l)  (fi^.  100). 

Meno  valevole  è ancora  l’obbiezione  della  difficoltà  di  nettamento,  perchè 
sulle  navi,  dove  funzionano  tanti  meccanismi  comjilessi  e delicati,  sarà  bene 

agevole  ])rovvedere  alla  netti^zza  e sorveglianza  dei  filtri. 
La  sorveglianza  dovrebbe  essere  affidata  al  medico,  il  quale, 
ogni  (S-10  giorni,  dovrebbe  far  jirocedere  alla  metodica  disin- 
fezione delle  candele  e dei  recipienti,  adoperando  jier  le  j)rime 
il  calore  ])er  mezzo  della  ebollizione,  o,  megho,  della  stufa  a 
va])ore,  se  la  nave  ne  è ])rovvista  (2). 

Ihi’ultima  obbiezione  riguarda  lo  scarso  rendimento  di  acqua. 
Dalle  ricerche  di  Abba  (3)  risulta  che  una  candela  Ginori 
Eig.  100.  sottoposta  alla  ])ressione  di  un’atmosfera  fornisce  nella ])rima 
Filtro  da  campagna  circa  ili  litri  e nelle  successive  quasi  100. 

Sulle  navi  da  guerra  non  si  può  raggiungere  tale  i)ressione  e,  bisogna 
<-ontentarsi  della  jiressione  di  frazioni  di  atmosfera,  che  si  ])ossono  ottenere 
pt'r  dislivello  fra  il  serliatoio  di  distribuzione  e i cernieri  della  coperta  e bat- 
teria, o rispettivamente  corridoio.  In  media  la  differenza  di  livello  è di 
m.  1,50-1,00  tra  il  serbatoio  e i cernieri  di  coperta  e di  m.  3,50-3,00  tra  il 
serbatoio  e i cernieri  di  l)atteria  e con  (piesta  differenza  di  livello  si  ha  una 
j)ressione  rispettivamente  di  0,15-0,18  per  i filtri  situati  in  coperta  e 0,35-0,38 
per  quelli  in  Itatteria. 

Per  detei-minare  il  numero  delle  candele  è necessario  stabilire  la  quantità 
<racqua  necessaria  ad  ogni  individuo  a bordo  per  bevanda,  perchè  i)er  la 
cucina  e per  la  lavajida  ])ersonale  (eccezione  fatta  della  [)ulizia  dei  denti  e 
biella  bocca)  non  è necessario  che  l’acciua  sia  filtrata,  e basta  che  non  sia 
inquinata  con  germi  ])atogeni. 

Sestiin  richiede  2 litri  ])er  testa  e per  uomo,  Dlumert  ne  vorrebbe  as- 
segnare 3-i  litri,  Dressanin  3 litri;  io,  considerando  il  grande  consumo 
<*he  si  fa  dai  fuochisti,  e nelle  regioni  tro])icali  da  tutto  l’equipaggio,  e,  te- 
nuto conto  dello  sperpero  inevita])ile,  mi  associo  j)iù  volentieri  alla  proposta 
di  3 litri. 


(1)  Lafkahguk,  Filtre  de  campagne.  La  Nature,  1892. 

(2)  Linoc,  Arch.  de  Méd.  d/i/.,  1891. 

db  La  filtrazione  domestica  delle  acque  potabili.  Ingegn.  sanit..,  1895. 
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In  l)as(j  a (juesti  dati,  è lacihi  stal)ilire  il  nuiiioro  di  caiulelo  liltranti 
ia*(M‘ssari(‘  jkt  il  l)is()^nu  di  un  LMjuipa^^^^du  di  qualsiasi  nave,  avvertendo 
<die  il  numero  totale  di  esse  deve  essere  diviso  in  un  numero  sullìciente  <li 
<-ernieri. 

Bisogna  però  in  (piesto  calcolo  lasciare  un  certo  marp;ine,  perchè  il 
quantitativo  di  acqua  llltrata  diminuisce  con  l’uso,  e in  special  modo  dopo 
o^mi  nettamento  delle  candele,  n altresi  per  garantire  la  j)roduzione  j^iorna- 
liera  d<‘irac(pia  necessaria  in  cast)  di  avaria 
■<li  (jualche  tiltro  durante  le  oi’dinarie  ripu- 
liture de^li  stessi  (1). 

Il  jxu'iodo  durante  il  quale  un  filtro  a can- 
dele fornisce  uidacapia  relativamente  sterile, 
varia  con  la  qualità  della  candela  e,  subor- 
<linataint‘nte,  con  il  contenuto  microbico  e con 
la  temperatura  dell’acqua  e in  media  è di  7 a 
J<l  adorni,  utile  quindi  di  stabilire  si)eri- 
mentalmente  (piesti  dati,  come  pure  le  candele. 





Fig.  101. 


f '-ri 


le  batterie  filtranti,  (^cc.  j)rima  di  adottare  lar-  sistemazione  delle  batterie  filtranti, 
punente  i filtri  sulle  navi. 

Le  batterie  liltranti  si  possono  disporre  in  vario  modo;  nella  fip:.  101  è 
rijirodotta  la  dis])Osizione  proposta  da  Sestini,  e per  le  piccole  navi  e per 

le  mense  particolaid  si  ])oti'à  scegliere  uno  dei  comuni  apjia- 
reccbi  a candela,  che  presenti  le  condizioni  indisj)ensabili  di 
robustezza  jier  resistere  ai  movimenti  della  nave,  sul  tipo,  per 
esiunpio,  di  quello  rappresentato  dalla  fig.  102. 

e)  Lbollizione.  K il  miglior  mezzo  di  depurazione  del- 
l’acqua. L’ebollizione  non  uccide  tutti  i germi,  e le  forme 
sperali  di  alcuni  batteri  idmangono  vive  nell’acqua,  che  ba 
bollito  sino  a venti  minuti.  Ma  tali  spore  (/ne.scnterccn.hi, 
h.  su/jti/is)  non  sono  di  batteri  patogeni;  e (piesti  invece, 
Fig.  102.  coni})rese  le  spore  del  carbonchio,  sono  distrutti  neU’acipia 
1 Filtro  ptM*  piccole  dopo  5 minuti  di  ebollizione  ed  alcuni  anche  a temj)erature 

mense.  ^ ^ 

inferiori  a lOO*^.  L’ebollizione,  dunque,  dà  tutte  le  garanzie 
’i  richieste  dalla  {ìrofilassi. 

B(!r()  l’ebollizione  altera  un  fioco  le  (pialità  cbimicbe  dell’actpia,  inquan- 
tocbè;  1.*^  L’actpia,  bollendo,  perde  Tariti  che  contiene  e naturtilmente  percif) 
J <Jiventa  meno  digeribile;  2.*"  perde  l’acido  carbonico  libero,  e diventa  fierciò 


(1)  Skstini,  medico  nella  marina  italiana,  V acqua  potabile  sulle  navi.  Filtra- 
T £ione  o ebollizione f Jiiv.  Mar.,  1903. 
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meno  sapida;  3.®  si  impoverisce  di  carbonato  di  calcio;  4.®  acquista  un 
sapore  sgradevole  speciale. 

Nondimeno  le  modificazioni  chimiche  indotte  nell’acqua  non  hanno  impor- 
tanza e Bizzozzero  (1),  [)rendéndo  in  esame  questi  i)unti,  ha  dimostrato  che  gli 
inconvenienti  derivanti  dalla  bollitura  non  importano  alcun  danno  e non 
sono,  in  realtà,  che  dei  jiregiudizi. 

Invece  un  inconveniente  reale  della  bollitura  è principalmente  che  l’acqua 
all’uscita  dall’apparecchio  conserva  ancora  una  temperatura  di  circa  30^,  jier 
cui  non  è potabile  ed  è necessario  raffreddarla  e raccoglierla  in  altri  reci- 
pienti, da  cui  dev’essere  inviata  ai  cernieri;  e in  questi  passaggi  resta, 
esposta  a stagnazione  e contatti,  che  possono  cagionare  l’inquinamento. 

L’ebollizione  si  può  compiere  in  qualunque  vaso  ben  netto,  [)rohingan- 
dola  da  un  quarto  d’ora  a mezz’ora;  ma,  in  questi  ultimi  tempi,  si  sono 

costruiti  un  gran  numero- 
di  ai)parecchi,  che  permet- 
tono di  sterilizzare  grandi 
quantità  di  acqua  col  cabarè 
a temperature  uguali  o su- 
periori a KKf,  con  un  con- 
sumo relativamente  piccolo- 
di  condjListibile. 

Tra  questi  apparecchi 
quello  che  ha  avuto  f)iù  dif- 
fusione sulle  navi  è lo  ste- 
rilizzatore di  Siemens,  che 
consta  di  una  caldaia,  in  cui 

Steriliz'/atori  per  acqua  potabile  Werner  von  Siemens.  l’acqua  è messa  in  ebolli- 
zione per  mezzo  di  una  sorgente  di  calore,  che  a bordo  potreblie  essere  il 
vapore  delle  caldaie  della  nave,  circolante  dentro  un  serpentino  metallico;, 
e di  un  refrigerante,  in  cui  l’acqua  bollita  si  raffredda,  cedendo  calore  a 
quella  che  deve  essere  sottoposta  alla  ebollizione  (fìg.  103). 

L’ap[)arecchio  funziona  in  modo  automatico  ; l’acqua  entra,  viene  Itollita 
e fuoriesce  senza  bisogno  di  persona.  L’acqua  fredda  penetra  nel  recipiente 
c,  attraversa  questo  dal  basso  in  alto,  scorrendo  dentro  un  gran  numero  di 
tubi  verticali  e,  giunta  alla  parte  superiore,  entra  nel  bollitore  ; quivi  è messa 
in  el)ollizione  e jier  mezzo  del  tubo  u,  ritorna  nel  reci})iente  c,  scorrendo 
dall’alto  in  basso  all’esterno  dei  tubi  per  uscire  in  e.  Ber  regolare  automa- 
ticamente l’aflluenza  dell’acqua  vi  è un  meccanismo  conq)OSto  di  un  galleg- 


Fim  103. 


(1)  La  depurazione  delVacqua  e i pregiudizi  contro  V acqua  bollita^  Torino  1897,  & 
Sulla  bollitura  dell’ acqua  a scopo  igienico.  Centr.  f.  Baci..,  1901. 
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i,  il  finale  vieia;  alzato  dalle  ))()lle  di  vapore,  che  si  raccolgono  S(jtto 
(li  (;ss(j  durante  la  bollitura  deirac(iua;  con  fpiesto  nioviniento  ded  galleg- 
giante si  apre  la  valvola  h del  tulxj  di  delluss(j  e i’ac(Hia  j)assa  lud  r(;rrig«;rant(‘ ; 
quando  il  galhjggiante  cade,  in  seguito  alla  diminuita  produzione  di  vai)or(;, 
la  valvola  h si  chiiidt*  e il  deflusso  deiraccpia  si  arresta. 

Secondo  h;  osservazioni  di  Hiihntir  e l)avids(l)  (piesti  apparecchi  for- 
niscono un’ac(iua  completamente  sterih». 

Qui  la  combustione  a carbone  la  spesa  varia  secondo  i differenti  a[)!)areccbi 
da  lire  0.20  a 0.<S0  per  me.  d’acqua  sterib;  prodotta;  a bordo,  utilizzando  il 
vapore  })er  il  riscaldamento,  la  sjiesa  certamente  sarebbe  anche  inferiore  a 
20  centesimi. 

.\ltri  bollitori  sono  (pielli  di  Houart-fieneste-llerscber,  di  Vaillard , di 
Hietscbel  e Ilenneberg,  di  Sebaffer  e Walker,  di  (irove,  di  Meyer  ed  altri. 
In  geiH^rale  la  costinizione  di  questi  aj)[)a recebi  non  differisce  fondamental- 
mente da  (piello  sudd(‘scritto  ; tuttavia  è utile  far  cenno  di  due  disj)Osizioni 
speciali,  che  vengono  jiresentate  dai  costruttori  come  un  grande  vantaggio. 

In  alcuni  ajipareccbi  il  riscaldamento  e raffreddamento  dell’ac(iua  si  ef- 
fettua in  vaso  chiuso,  e si  afferma  che,  con  questo  sistema,  non  venga  mo- 
dificata la  composizione  chimica  dell’acqua  e specialmente  il  suo  contenuto 
d’ossigeno;  in  altri  apparecchi  vi  ('*  un  filtro  (diiarificatore,  per  lo  ])iii  di  sabbia 
e ghiaia,  con  lo  scopo  di  trattenere  il  carbonato  di  calcio  e le  altre  S(jstanze 
sidide,  che  si  depositano  per  razione  del  calore  e,  se  sono  in  (piantità,  ini- 
jtartiscono  alPacMpia  un  aspetto  lattescente  ; (piesti  filtri,  peni,  mentre  chia- 
rificano l’acqua,  se  non  sono  nettati  freipientemente,  le  cedono  in  cambii.) 
dei  germi,  onde  rappresimtano  una  coirqilicazione  poco  utile  e iiericolosa. 

Qi  sterilizzazione  colla  bollitura  rappresenta  un  sistema  di  depurazione 
deU’acqua,  altrettanto  efficace,  ma  rnolbj  namo  costoso  della  distillazione; 
e per  (piesto  motivo  Le  Mébauti*  (2)  pro^xme  di  riservare  i distillatori  per 
l’a{)provvigionamento  dell’acipia  nelbi  lunghe  traversati*,  quando  (piella  jirov- 
vista  a tt'rra  si  è (‘saurita,  e di  installare  ajìjiareccbi  sterilizzatori  su  tutte 
le  navi,  in  modo  da  usare  [)er  bevanda  l’acipia  sterilizzata,  sia  alla  fonda, 
sia  nelle  traversate,  sempre  (piando  i*  sufficiente  l’aj)provvigionamento  del- 
l’ac(pia  ac(piistata  a terra,  prima  (lidia  partenza. 

L’ac(pia  distillata,  si^condo  il  concidto  di  (piesto  autore,  è paragonabile 
alle  consi'rve  alim(3ntari  e,  coukì  (piest(3,  il  suo  uso  (b.'ve  essere  ristretto  ai 
casi  di  pura  m^cessità  lU'lb*  campagne  all’estero  e in  tutti  i casi,  in  cui  iicai 
('*  [lossibile  procurarsi  iin’acfpia  di  buona  composizione;  inviice  nelle  condi- 
zioni ordinari«3,  a bordo,  si  d(;ve  consumarli  acipia  sterilizzata.  11  motivo 


(1)  litri.  Klin.  IVocheiiHclirifl.,  1X133. 

(2)  Loc.  eit. 
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])rincipale  di  questa  (listinzioiie  è di  ordine  economico  (l’acqua  distillata 
costa  L.  ().()()  circa  per  tonnellata,  quella  sterilizzata  j)Ochi  centesimi);  ma, 
inoltre  Tacqua  sterilizzata  conserva  "ran  parte  dei  sali,  mentre  la  distillata 
ne  è ])riva,  ed  è di  composizione  nota,  laddove  Tacipia  distillata  è j)oco  i)o- 
tal)ile  quando  è fatta  con  acqua  di  mare  contaminata.  (Questa  proposta  è 
l)asata  su  valide  ragioni  e potrebbe  rajipresentare  una  nuova  soluzione  della 
([uestione  dei  filtri,  perchè,  adoi)erando  piccoli  apparecchi  per  sterilizzare 
racrjua  necessaria  jier  bere,  continuamente,  man  mano  che  si  consuma,  si 
])otre))be  far  di  meno  dei  filtri  di  cui  gli  sterilizzatori  sono  di  funzione  ])iii 
facile  e sicura  ; vi  è per  contro  l’ inconveniente  che  l’acqua  ajìpena  ste- 
rilizzata ha  una  temj)eratura  elevata. 

Per  restituire  all’acqua  la  sua  freschezza  e renderla  immediatamente 
consumai )ile,  alcuni  sterilizzatori,  come  quello  di  \'aillard-Desmaroux  {Sal- 
vator), portano  uno  speciale  ajiparecchio  che  sottrae  calore  all’acqua  ìjol- 
lita,  utilizzandolo  i)er  riscaldare  la  nuova  acqua,  (ili  esperimenti  tentati 
sulle  navi  francesi  non  hanno  dato  i risultati  S])erati  ; ma  il  })rolhema  non 
])resenta  però  tali  difìicoltà  che  l’ingegneria,  oggi,  non  sia  caj)ace  di  su- 


perare. 

La  proposta  di  Le  Méhauté  è,  dunque,  da  prendere  in  considerazione, 
lasciando  che  l’esperienza  decida  quale  soluzione  sia  preferibile,  se  la  fil- 
trazione, o la  sterilizzazione. 

f)  Congelazione.  Il  costo  elevato  dell’acqua  distillata  ha  fatto  [)ensare 
che,  invece  della  distillazione,  per  la  purificazione  dell’acqua  di  mare  si 
])otrel)lje  impiegare  un  processo  })iii  economico,  cioè  la  congelazione;  e, 
dopoché  Cautier  e Lonssagrives  avevano  jireconizzato  (piesta  idea,  Kochard 
e Hodet  ne  discutono  l’ap})lical)ilità  e credono  utile  l’esperimento  jiratico  di 
(piesto  sistema. 

Ma  le  ricerche  batteriologiche  hanno  dimostrato  che  i germi  sojiravvi- 
vono  a l)assissime  temperature  (sino  a 2()(P  nei  miei  esperimenti  con  l’aria 
li(juida)  (1),  })erciò  la  congelazione  può  spogliare  l’acipia  di  mare  dai  suoi 
sali  in  modo  da  renderla  jiotahile,  ma  non  riesce  certamente  a depurarla 
dai  microrganismi  che  contiene;  non  si  })uò  pertanto  fare  buon  viso  a questo 
nuovo  processo  per  la  de])urazione  dell’ac(]ua  a bordo. 


().  — Distribuzione  DEUL’ACtm'A. 

La  rete  di  ilistrilaizione  dell’acqua  è doppia:  una  parte  mette  in  rela- 
zione i vari  serliatoi  tra  loro,  con  i distillatori  e con  le  bocche  di  })resa, 


(1)  lììfluenza  delle  bassissime  temperature  ottenute  con  Varia  liquida  sulla  virulenza 
dei  germi  patogeni.  Rif.  Med.,  1901. 
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l’altra  parte  distribuisce  l’acqua  dal  siu'batoio  di  coperta  ai  vari  locali 

H>d). 

La  prima  parte  della  rete  forma  ima  canali'/zazione  iiiuca,  nel  (*ui  cir- 
cuito è iim(‘stata  una  pompa,  ed  ogni  sezione  (casse,  distillatori,  mandata 
fuori  bordo)  è siqiarata  da  valvole,  per  mezzo  delle  quali,  combinandone 
(»pi)ortunam(‘nte  l’apertura  lì  la  chiusura,  si  ajire  una  sola  parte  del  circuito 
e si  determina  il  corso  dell’acipia  nella  direzione;  ricliit;sta. 

L’  imbarco  didl’ ac<pia  si  ('segue,  o per  la  [iressione  dell’acfiua  nella 
canalizzazione  cittadina,  (piando  la  provvista  si  fa  direttamente  da  una 
jiresa  di  accjiia  condottata,  o 
|)('r  iiK'Zzo  delle  pompe  delle 
bardi»;  cisterne,  (piando  l’acepia 
si  prende  da  (pieste  ; in  en- 
trambi i casi  le  manichette  si 
innestano  alla  bocca  della  tu- 
bolatiii'a  di  Ixjrdo. 

Il  trasfiorto  dell’acipia  distil- 
lata dagli  aj)[)arecchi  alle  casse 
di  stiva  si  fa  j)(;r  dilTerenza  di 
livi'llo,  o per  mezzo  di  pompe, 
si'condo  la  posizione  rispettiva 
degli  uni  (;  delle  altrf*;  il  {)riirio 
sistema  naturalment»;  è preferi- 


j4i, 


Kig.  104. 

Schema  della  canali/zaziorie  dell’ac(iua  dolce. 
bil(',  perda'',  col  passaggio  diretto,  viene  eliminata  una  })0ssibile  causa  d’in- 
(piinam(;nto. 

Lai  serbatoi  di  dt'posito  a (piello  di  distribuzione  l’acipia  t;  necessaria- 
iiK'nt»;  inviata  per  mezzo  di  pompe. 

Dal  serbatoio  di  distribuzione  si  diramano  le  varie  coiidotture  che  por- 
tano l’ac(pia  ai  riposti,  alle  cucine,  ai  bagni,  alle  f()ntan(;lle  per  l’c'quipaggio 
<;  agli  alloggi;  t;  l’acapia  t;  distribuita  per  dilTerenza  di  liv('llo  che  ('  di  circa 
LaO  ni.  tra  il  s('rl)at()io  e i rubinetti  di  C()p(;rta  e di  circa  .‘LaO  m.  tra  il  (i(;tto 
s('rbatoio  (;  i rubin(;tti  di  batteria  o jiiano  corrispoiidenh'. 

1 uK'Zzi  di  distribuzione  d(;ll’ac(pia  debbono  sopra  tutto  ovviare  ad  ogni 
p»'ricolo  di  iiKpiinamento  chimico  e batterico  deiracipia  (',  f)er  cic),  indio 
stabilire  la  conduttura  e la  installazion»;  dell»;  ])ompe  si  dev»;  aver  riguardo 
ai  mat('riali  p(;r  costruzione  »;  alla  disposizione  d(;l  circuito. 

In  (pianto  ai  mat(;riali  pi'r  costruzione,  per  i tubi  stato  felicemente  l)an- 
dito  il  j)iombo  »;  si  adopi'ra  la  ghisa  per  h;  tubolatur»;  jirincijiali  e l’othjn»; 
per  1(‘  diramazioni  si'condarii;.  Sestini  (l),  per  (;vitare  un  jìossibil»;  sviluppo» 

il)  Sksii.vi,  iiumIìco  mdlii  aiiirina  italiana,  Conservazione  dell' ae<iua  sitile  navi  Un 
tjnerra.  Ann.  di  .Metl.  A'ar.,  11)00. 
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(li  tu1)eiToli  A'.rru^dnosi  da  crenothrix,  in  liio^o  dei  tuid  di  ^hisa,  propone  di 
sostituire  tu])i  di  ferro  zincato,  o verniciato  alla  Smith. 

Il  diametro  dei  tuln  deve  essere  in  ra})porto  con  la  quantità  di  accpia  da 
erogare.  Le  giunte  dei  tu])i  possono  farsi  ad  incastro,  a vite,  o a baionetta 
c le  commessure  si  debbono  rendeiu'.  ermetiche  con  guarniture,  tra  le  qiiaii 
l’amianto  è j)referibile  al  cuoio,  alla  gomma  e al  j)iond)o,  che  sono  presen- 
temente più  usati  (fìg.  195). 

I tubi  si  ])Ossono  lasciar  nudi,  ])erò,  [)iù  spesso,  a scopo  di  distinguerli  si 
rivestono  con  vernici  di  colore  convenzionale. 

Per  la  disposiziont3,  la  canalizzazione  dev’essere  sem})lice,  quanto  più  corhi 
c possibile  e con  ])ochi  angoli,  so])})rimendo  tutti  gli  organi  inutili,  come, 

per  es.,  i filtri  dei  distillatori.  Inoltre  la  canaliz- 
zazione deve  formare  un  circuito  chiuso  e fuori 
d’ogni  contatto  con  l’aria. 

La  rete  di  comunicazione  tra  i serbatoi  e i di- 
stillatori e con  l’esterno  è fatta  col  sistema  cosi 
detto  a maglia,  sicché  l’acqua  può  scorrere  in  tutte 
le  direzioni  ; la  rete  di  distriljuzione  dal  serbatoi(j 
di  deposito  ai  rubinetti  di  erogazione  è invece  a 
ramificazione  : i condotti  principali  corrono  lungo 
l’asse  mediano  della  nave,  ciò  che  previene  la  con- 
elazione  dell’acqua  dentro  i tubi  nella  stagione  fredda,  e i secondari  seguono 
il  margine  dei  bagli,  donde  scendono  poi  verticalmente  sino  ai  rubinetti. 

La  canalizzazione  per  l’acqua  dolce  a bordo  non  può  essere  unica,  ma 
bisogna  esigere  condotture  per  l’accpia  ])otal)ile,  indij)endenti  da  quelle  per 
l’acqua  destinata  ad  altri  usi,  come  alimentazione  delle  caldaie  e simili;  e 
per  lo  stesso  motivo,  ]ìer  cui  si  è chiesto,  che  una,  o più  casse  siano  esclusiva- 
mente  riservate  i)er  l’acqua  distillata,  è necessario  che  le  condotture  di  queste 
casse  siano  alla  loro  volta  sei)arate  ed  indipendenti,  sia  per  la  comunicazione 
con  gli  apparecchi  distillatori,  sia  pei'  il  jiassaggio  dell’acciua  distillata  nella 
sezione  speciale  del  serbatoio  di  distribuzione. 

II  servizio  di  distribuzione  dev’essere  continuo  (e  non  intermittente,  com’è 
attualmente)  e ])erciò  si  deve  stabilire  come  principio  il  Ulcero  consumo  del- 
l’acqua, dotando  i vari  locali  di  un  numero  conveniente  di  rubinetti  a man- 
data continua. 

Le  jiompe  jicr  l’acqua  dolce  debbono  essere  almeno  due,  e destinate 
solamente  jier  (piesfuso.  Sono  talvolta  del  ti})0  rotativo,  mosse  a vapore, 
o ad  elettricità,  [)iù  spesso  a stantulìb,  mosse  a braccia.  Sulle  navi  militari 
italiane  sono  molto  in  uso  pompe  a Ijraccia  del  tij)0  Downton,  che  sono  spesso 
accompagnate  da  un  breve  tubo  ricurvo  a collo  d’oca  e girevole  (piastra 
<l’asi)irazione),  che  connette  il  corpo  della  pompa  con  varie  diramazioni: 


Fig.  105. 

Giunte  dei  tubi  d’acqua. 
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casse  d’acqua,  tubolatura  d’incendio  (ac(}ua  di  mare),  mandata  fuori  bordo,  ecc. 
1 j)ericoli  di  (|uesto  sisbuiia  sono  evidenti  e iiiso^na  chiiHbu’e  altamente  che 
veii^ni  abolibj  l’uso  delh^  attuali  j)om{H‘  a mano  che,  mediante  un  fj:iuoco  di 
valvole,  servono  promiscuamente  anche  pei*  l’acipia  di  mare  (fìg.  lOh). 

Delle  due  pompe  una  deve  essere  riservata  unicauKmte  {ler  l’acipia  distillata 
e far  pai*te  stabilmente  del  ciremito  di  approvvigionamento  e distribuzione 
dell’acipia  distillata,  l’alti'a  per  l’acipia  dolce,  che  si 
imbarca  a terra. 

I.a  distribuzione  dtdl’acipia  per  la  })ulizia  jiersonale 
si  j)ratica,  mediante  una  o due  mandate  al  centro  della 
nave,  ])er  lo  più  una  a destra,  l’altra  a sinistra  delle 
soprastrutture  median(‘;  una  serve  jìer  versare  l’acipia 
nelle  lìi'^once  (liaie)  per  la  lavanda  p(3rsonale  deU’eiiui- 
j)aj^^io;  l’altra  jx^r  riempire  le  secchie  dello  stato  mag- 
giore (3  sottulììciali.  (Queste  mandate  sono  provviste 
di  rubinetti,  chiusi  a chiave,  che  si  a|)rono  due  volte  al 
giorno  nell’ora  della  distribuzione.  Negli  alloggi  le 
nostr(3  navi  non  hanno  gen(3ralmente  distribuzione  di  acqua,  tranne  qualche 
alloggio  di  comandante,  o (pialche  (piadrato;  invece  sulle  navi  nord-ameri- 
cane e inglesi  le  diramazioni  dell’ac(iua  giungono  nel  maggior  numero  degli 
alloggi  con  molto  vantaggio  per  il  benessere  degli  ufficiali. 

Nelle  cucine  e nelle  dispense  l’ac(pia  viene  fornita  da  un  ruijinetto  in  rap- 
])orto  immediato  col  serbatoio  di  distribuzione,  onde  il  consumo  non  è mi- 
surato; ])erò  talvolta  l’accpia  è erogata  da  un  jiiccolo  serbatoio  interposto 
nel  circuito  con  lo  scojìo  di  limitarne  il  consumo. 

Per  dissetare  l’e(piij)aggio,  dacché  si  è abolito  il  cernierea  popjiatoio  (1), 
si  Sono  (ssperimentati  vari  mezzi,  di  cui  nessuno  è stato  definitivamente  adot- 
tato e,  siccome  ])erdura  il  jieriodo  sperimentale,  bisogna  trattare  questa 
<piestione  con  una  certa  larghezza. 

Questi  mezzi  si  possono  classificare  nel  seguente  modo: 

1.'^  Modificazioni  al  C(u*niere  a succiatolo: 
il)  beccucci  mobili  legati  ai  cerniere  con  catenella; 
ù)  beccucci  individuali; 


Pompa  a mano 
con  presa  variabile. 


(1)  Lii  ixirohi  cendere  è una  corruzione  di  carniere  o carnioro.  Era  questo  un 
ripostiglio  (love  i marinai  solevano  raccogliere  i rilievi  della  loro  mensa,  per  lo 
l)iù  la  carne,  e vicino  ad  esso  stava  la  cisteruetta,  in  cui  l’eciuipaggio  andava  <a 
dissetarsi,  ripiena  deirac(|ua  ])er  un  giorno.  In  ])rogresso  di  tempo  il  riposto  fu 
abolito  e rimase  la  sola  fontana,  che  conservi)  il  nome  di  cerniere.  Il  Fincati 
non  accetta  «piesto  vocabolo,  ma  Guglielmutit,  dopo  aver  rij)ortato  l’antico  nome 
genovese  di  « benarda  »,  si  rassegna  a chiamare  <{nosta  fontana  « secondo  vuole 
I liso  mo(b*rno  ».  Per  fortuna  ])er()  jiresto,  insieme  a tale  retaggio  della  vecchia 
marina,  scomparirà  anche  «piesto  nome  inqiroprio  di  cerniere. 
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2.°  Fontanelle  ordinarie: 

a)  con  bicchiere  connine; 

b)  con  laccliiere  individuale; 
3.0  Fontanelle  a garganella. 


1.0  Modijìcazioni  al  cerniere. 


a)  Il  Fonssagi'ives  propose  di  fare  i beccucci  mobili  e trattenuti  i)er  mezzo 
di  una  catenella,  in  modo  che  ogni  uomo  potesse  lavarlo  prima  di  servir- 
sene; ma  la  sua  proposta  non  trovò  applicazione  })ratica.  Fn  mezzo  ana- 
logo fu  proposto  più  recentemente  da  Bressanin  (1)  al  Congresso  Medico  in- 
ternazionale di  Roma,  con  la  modificazione  che  i beccucci  avessero  a pescare 

in  una  bacinella  di  acqua  pulita  da 
mutare  ogni  due  ore.  Ma  anche 
questa  proposta  non  rimuove  gli 
inconvenienti  del  cerniere  a popj)a- 
toio,  che  anzi  F acqua,  dove  pescano 
i beccucci,  contaminata  da  questi  e 
dalle  dita  dei  marinai,  jaiò  essa 
stessa  divenire  mezzo  di  trasmis- 
sione dei  morbi  infettivi,  nello  stesso 
modo  dell  ’ acqua  Ijenedetta  (bùie 
chiese,  in  cui  i fedeli  intingono  le 
dita  per  fare  il  segno  della  croce. 
b)  Altri  igienisti  per  lo  contrario 
consigliarono  di  assegnare  a ciascun  marinaio  un  beccuccio  mol)ile,  fatto  in 
modo  da  potersi  facilmente  innestare  sui  fori  del  cerniere  e assicurato  al  cor- 
done, in  modo  che  non  jiossa  essere  lasciato  sul  cerniere  stesso,  smarrito,  o 
dato  in  prestito.  Così  Farlione,  medico  nella  marina  italiana,  ha  ideato  un  pop- 
patoio che  si  distriliuisce  ad  ogni  marinaio  e risulta  di  un  elegante  lieccuccio 
di  osso  che  l’uomo  adatta  sul  cerniere  per  asi)irar  l’acqua  (piando  vuol 
dissetarsi.  I fori  del  cerniere  nei  quali  si  innestano  i lieccucci  sono  circondati 
da  tre  mammelloni,  che  impediscono  di  aspirar  l’acqua  direttamente  dai 
fori  senza  usare  i beccucci. 

Rosati  (2)  poi  ha  j)roposto  uno  speciale  rul (inetto  con  un  cannello,  clu^ 
permette  di  bere  direttamente  al  getto  senza  disagio  e siuiza  spreco  di 
acqua  (fig.  107).  Il  cannello  si  adatta  al  coltello,  che  il  marinaio  ha  l’ob- 
l)ligo  di  portare  sempre  addoss(j  e si  presta  nello  stesso  tempo  ad  aprire  il 


A ^ 

Fig.  107. 

Cerniere  a rubinetto  di  Rosati. 


(1)  Loc.  cit. 

(2)  Rosati,  niedico  nella  marina  italiana,  Cerniere  a ruhiueito  igienico,  Ann.  di 
Med.  Aflr.,  1900. 
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riihinctto  (*  tornire  hi  Iteviita.  I rul)inetti  ich'ati  dal  Rosati  sono  di  varia 
fo^'^ia,  a pressioiai  a clnave,  ma  riproduco  per  ln’evità  soltanto  (piello  a 
chiave*,  ela^  riunisce  h;  mifz:liori  (pialità  di  semplicità  di  stinittura,  di  tìiii- 
zioiie  di  pulizia.  La  ti^.  A dimostra  il  im*C(*anismo  di  rimzione  d(d  iMihi- 
netto,  la  fifj:.  Udii  la  proie'ziom^  dedlo  sbasso  ruhimdto  con  il  {)unto  (rimuisto 
d**l  cannello-chiave,  e la  tif^.  T'  illustra  il  coltello  col  cannello,  che,  a{)pli- 
cato  dal  lato  fin  A,  e descrivendo  un  epiarto  di  ^iro  a dritta,  apre  il  ruhi- 
mdto  e dà  Lacepia. 

Qu«*sti  mezzi  (*liminano  in  massima  parte  il  pericolo  della  trasmissione  di 
morbi  infettivi  col  tramite  ded  cerniere,  ma  presentano  de^di  inconvc'iiienti,. 
tra  cui  sono  specialmente  notevoli  fpielli  che  il  beccuccio  va  so^^etto  ad 
otturarsi  facilmente  e ad  esser  perduto,  si  s})orca  con  le  mani  neirinnestarlo 
e nella  tasca  in  cui  si  conserva  e intine  [)U()  esser  cambiato,  o C(3duto  dall’uno 
all’altro,  malfj:rado  j)orti  impresso  il  numero  di  matricola  del  jìropiùetario. 
Per  lo  contrario  (piesti  sistemi  {)ortano  un  risi)armio  di  acqua;  ma  oramai 
non  si  ha  più  bisogno  di  misurare  con  occhio  di  avaro  il  consumo  di  ipiesto 
princii)ale  (*lemento  dell’igiene.  Heaumanoir  (1)  sembra  sia  stato  il  })rimo  a 
jiro[>orre  il  r(*gim(‘  della  libei’a  distribuzione  dell’acipia  })er  Ix^re  a bordo  e 
questo  {U’incipio,  che  ai  suoi  tempi  i)arv(3  un’uto[)ia,  è ora  accettato  senza 
i*(*strizioni,  non  solo  sulle  navi  da  guerra,  ma  ancia*,  su  (juelle  adil)it('.  al  tras- 
porto d(*gli  emigranti. 

( )ltr(*  la  j)arsimonia  nel  consumo  dell’acfpia,  il  cerniere  a po^tpatoio 
ha  altri  pr(;gi  che  l’igiene  deve  tenere  in  conto,  ma  che  non  sono  tali  da 
faido  j)referire  ad  altri  mezzi  })Ìli  razionali.  Infatti  il  cerniere  limita  l’inge- 
stione (h*ll’ac(jua,  garantendo  il  ventricolo  dai  perniciosi  effetti  delle  grandi 
(piantità  di  li(piido  ingoiate^  rapidament(3,  in  una  sola  volta;  ma,  avvi'rtendo 
i marinai  degli  inconveni(3nti  dell’abuso,  essi  saprebbero  evitarlo;  il  cerni(3re 
poi  assicura  la  nettezza  d(3Ì  locali  adiacenti,  f)erch{3  evita  lo  spandimento  di 
aerina  sul  })onte;  ma  (piesto  vantaggio  si  può  otb'iiei'e  ugualmente  C3on  op- 
portuni adattamenti  a rpialunriue  fontanella. 

.Vllo  stato  attuah3,  diinriue,  non  vi  è alcuna  ragione  per  jìreferire  il  cer- 
niere a succiatoio,  neanche  con  1(3  recenti  modificazioni,  e qu(3st(j  nu'rita  di 
ess(*r  reU'gato  tra  i ferravt3cchi  dei  nostid  ars(;nali. 


2.®  Forttaiiellc  ovdiìicu'ie. 


Le  fontanelle  proposte  jìer  le  navi  difh'riscono  ess('nzialm(3nt(3  p(‘r  il  bic- 
chiere, Comune  in  alcuia*,  p(*rsonaIe  nell(3  alti‘(*. 
a)  h'ontanelle  con  bicchiere  comune. 


(1)  Lkkkvhk,  f'Jiule  }ni{jinii(/iu‘  nur  le»  inoiinis  d' (ipprorriHÌon iiciKCìit  et  de  dif<(ri- 
bntiou  de  l'eau  (iHineutdire  à hovd  de»  tuivire».  Tliè»e  de  l\u'i»,  1S()S. 
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Sono  (luelle  dianzi  descritti,  (die  j)resentano  sempre  Tinconveniente  di  of- 
frire un  comune  utensile  per  liere  e,  diminuiscono  liensi  considerevolmente 
rispetto  al  cerniere  a poppatoio,  ma  non  rimuovono  del  tutto,  il  pericolo  di 
trasmissione  delle  iniezioni. 

L’igiene  j)ubl)lica  ha  ormai  definitivamente  condannato  il  l)icchiere  co- 
mune per  le  fontane  pubbliche  delle  città  e per  ({uelle  delle  scuole,  collegi 
e simili.  Il  dott.  Randi(l),  ufficiale  sanitario  di  Padova,  chiama  il  bicchiere 
comune  in  uso  pelle  scuole  «il  mezzo  meno  j)uhto  e il  })ÌLi  facile  ]»er  la  dif- 
fusione delle  malattie  infettive  » e Pietravalle  (2)  lo  definisce  « triste  arnese 
di  contagio  e cattivo  esempio  di  abitudini  individuali  alla  nettezza  ». 

A l)ordo  il  ])ericolo  è maggiore  per  l’agglomeramento,  e perchè  il  mari- 
naio fuori  dei  pasti  non  ha  altro  mezzo  })er  dissetarsi  che  le  fontanelle  ed 
è un’illusione  sperare  che  il  marinaio  j)rima  di  Ijere  i)ensi  a lavare  e risciac- 
quare il  bicchiere  appeso  alla  fontanella;  quindi  si  deve  considerare  questo 
mezzo  i)OCO  oj)j)ortuno  per  la  distribuzione  dell’acqua  potabile  all’equipaggio. 
b)  Fontanelle  con  bicchiere  individuale. 

Per  eliminare  gli  inconvenienti  del  bicchiere  comune  si  è proposto  di  ren- 
dere il  ])icchiere  personale.  Sestini  (3)  suggerì  di  lasciar  tenere  presso  di  sè 
a ciascun  marinaio  il  bicchiere  del  corredo  (che  attualmente  serve  solo  per 
il  vino),  in  modo  che  possa  usufruirne  ogni  qualvolta  vuol  bere,  provvedendo 
contro  lo  speiq)ero  dell’acqua,  mediante  chiavette  automatiche  adattate  ai 
recipienti  destinati  alla  distriljuzione. 

Però,  secondo  Pace  (4),  questa  proposta  è destituita  di  praticità,  perchè 
il  bicchiere  del  rancio,  ])er  la  sua  forma,  e })er  la  foggia  del  vestito  del 
marinaio  e i)er  i lavori  che  questi  deve  compiere,  non  può  essere  portato 
addosso  e non  è ])ossibile  sia  conservato  nel  sacco  e ritirato  ogni  qualvolta 
se  ne  al)lha  l)isog/ìo;  inoltre  il  bicchiere  individuale  non  garantisce  dal  su- 
esposto ])ericolo,  [ìercliè,  malgrado  la  matricola,  può  venire  facilmente  scam- 
biato e i)assare  dall’uno  all’altro. 

F anch’io  in  altra  j)ubbhcazione  consigliai  (5)  di  modificare  la  forma  e il 
metallo  del  bicchiere  del  corredo,  costruendolo  di  alluminio  e di  forma  schiac- 
ciata, come  il  bicchiere  dei  cacciatori,  affinchè  il  marinaio  potesse  tenerlo 
indosso  senza  disturl)o;  ma  anche  questa  modificazione  ])erò  non  elimina 
gli  altri  inconvenienti  sopra  enumerati  e non  può  risolvere  efficacemente  la 
questione  delle  fontanelle  a bordo. 


(1)  SulV  Hito  delV acqua  2>otahUe  nelle  scuole,  Piulova  1898. 

(2)  (ìuida  tecnica  di  igiene  gra/ica,  Milano  1896. 

(3)  Skstini,  medico  nella  marina  italiana,  Sulla  conservazione  e distribuzione  del- 
r acqua  potabile  a bordo  delle  navi  da  guerra.  Ann.  di  Med.  Xav.,  1895. 

(4)  Pack,  medico  nella  marina  italiana,  Igiene  ed  ospedale  della  « Sardegna  ». 
Ann.  di  Med.  Xav.,  1896. 

(5)  Igiene  del  marinaio  sulle  navi  da  guerra.  Ann.  di  Med.  Xav.,  1898. 
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A(liiii<iiie  neanchti  le  loiitarielle  con  hicchiere  individuale  soddisfano  i desi- 
<lerati  ilell’ij^iene  e l)iso^na  far  ricorso  a tipi  speciali  di  fontanelle. 


Fi".  108. 

Rubinetto  a zampillo  dì  Repetti. 


Fontdiiellc  a (janjanella. 

Lo  stesso  problema  di  dis.settire,  evitando  che  con  l’utt'iisile  j)er  bere  si 
trasmettano  nujrbi  infettivi,  si  j)resenta  in  tutte  le  a^^^domerazioni  umane; 
ma  sinora  non  ha  ricevuto  una  soluzione  soddisfacente,  che  indie  .scuole 
]>ubl)liche  di  alcune  grandi  città,  mediante  un  sistema  altrettanto  semplice, 
•Cjuanto  sicuro  sott(t  il  ri<.^uardo  della  pro- 
tìla.ssi,  e che  consiste  in  fontanelle  in 
<mi  si  beve  a ^ar^anella,  per  mezzo  di 
uno  zam{)illo  che  si  versa  nella  bocca, 
senza  che  sia  possibile  toccare  con  le 
labltra  il  foro  da  cui  esce  il  ^etto  (1). 

11  l»ere  a '^ar^anella  è molto  naturale 
•e  nelle  sorbenti  e nelle  fontane  [)ubl)liche 
senza  bicchiere,  la  maf^^^ior  {)arte  delle 
persone,  per  bere,  suol  raccogliere  il 

getto  nella  l)occa  senza  adattare  le  labbra  al  tubo,  da  cui  esce  l’acqua.  Ksso 
una  volta  era  in  uso  nella  marina  mercantile  e si  usa  anche  oggidì  su 
qualche  nave,  mediante  il  cosiddetto  ìdclone  catalano^  che  è una  s[)ecie  di 
bottiglia  di  forma  conica,  dal  cui  fondo  parte  un  lungo  tulio  terminante  in 
Itunta,  che  lascia  fuoriuscire  un  sottile  zampillo. 

Di  fontanelle  a garganella  se  ne  conoscono  vari  ti{)i,  di  cui  quelli  Orefhce 

■e  Accorimboni  sono  stati  aj)})licati  su  alcune  navi  da  guerra  italiane. 

Nel  181)7  Rejietti,  medico  nella  marina  italiana,  fece  esiierimentare  su  alcune 
navi  delle  fontanelle  jier  bere  a garganella,  in  cui  l’orifìcio  di  sgorgo  è pro- 
tetto da  una  camjiana  in  lironzo  a margini  frastagliati  j)er  impedire  che  si 
applichino  le  labl)ra,  o le  mani  sul  getto  e il  rubinetto  è a chiusura  auto- 
matica a molla  (hg.  108). 

Nel  lOOO  anch’io  pro])osi  una  fontanella  a garganella  (2)  ch(‘  era  una  com- 
binazione dei  due  tipi  Oreflice  e Accorimboni.  Nel  tipo  da  imi  j)roposto  la 
<‘alotta  è orizzontale  perchè,  immettendo  il  getto  direttamente  m;lla  retro- 
bocca, non  obbliga  la  persona  ad  incurvarsi  con  la  bocca  a{)erta,  e con 

l’apertura  disposta  in  modo  da  impedire  che  con  le  mani  e con  la  l)0cca 

])ossa  venir  toccato  il  beccuccio  sporgente  dal  fondo  per  uno  o due  cen- 
timetri; per  regolare  il  getto  è disposto  un  rubinetto  a molla,  che  si  apre 


(1)  Randi,  Le  fontanine  per  bere,  Padova  1903. 

(2)  Innovazioni  igieniche  mille  navi.  Fontanelle  per  l'acqua  potabile.  Ann.  di  Med. 
Fav.,  1900. 
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a pressione  e si  chiude  aiitoniaticaniente  e per  evitare  lo  sperpero  delTacqua 
una  vaschetta  al  disotto  della  calotta  raccoi^lie  l’aciiua  di  rifiuto. 

Allora  proponevo  di  adottare  i)er  la  calotta  ralluininio  jier  la  sua  le^fre- 
rezza  e facilità  di  pulizia;  ma,  avendo  f)osteriormente  l’es[)erienza  dimostrato 
che  questo  metallo  si  altera  a fiordo,  liiso^na  far  ricorso  al  bronzo. 

l’na  bella  fontanella  su  questo  tipo  è stata  costruita  sul  Ferruccio  dall’inge- 
pnere  Vian  ed  è rapiiresentata  dalla  fif»:.  109. 

Bisogna  confessare  iierò  che  i primi  esperimenti  sulle  navi  non  sono  riusciti 
favorevoli  alle  fontanelle  a zamjiillo,  e uomini  di  larghe  vedute,  come  il 

Ifosati,  dubitano  molto  che  possano  rendere  buoni 
servigi  a Ijordo  delle  navi  e credono  iKjn  sia  cosa, 
facile  dare  il  bando  assoluto  al  vecchio  cerniere. 

E le  ragioni  che  confortano  questa  opinione  non 
sono  iioche. 

Innanzi  tutto,  dice  il  Rosati,  vi  è non  poca  difle- 
renza  tra  la  vita  collettiva  di  bordo  e d’ima  scuola. 
Mentre  i giovanetti  soddisfano  con  le  fontanelle  a 
zampillo  l’eventuale  bisogno  della  sete  soltanto  nelle 
ore  di  scuola,  il  marinaio  verrebbe  ad  esser  sempre 
costretto  a dissetarsi  alla  maniera  di  alcuni  animali^ 
quasi  gargarizzando  e colando  i rifiuti  dal  labbro.  La 
bevuta  a garganella  si  comprende  come  mezzo  di 
rifiiego  al  cacciatore,  al  viandante  assetato  e,  per 
precauzione  igienica,  allo  scolaro  e al  soldato  nelle 
caserme;  ma  non  al  marinaio,  che  ha  già  tante  ri- 
strettezze  nella  vita  a bordo,  che  bisogna  andare 
ben  cauti  a cercargliene  altre. 

Inoltre  con  le  fontanelle  va  perduta  una  grande  quantità  di  acqua  di  ri- 
fiuto e per  lo  Sfireco  di  acqua  si  va  dileguando  molto  il  favore  con  cui  fu- 
rono accolte  le  fontanelle  a garganella. 

Infine  so[)ra  alcuni  tipi  di  navi  minori  è impossibile  introdurre  le  dettii 
fontanelle. 

Malgrado  queste  obiezioni  il  piànciiuo  delle  fontanelle  a zampillo  non  resta 
vulnerato  e la  mia  fede  in  questo  sistema  non  è affatto  scossa.  K,  in  primo 
luogo,  il  marinaio  deve  fiere  a garganella  nelle  fontanelle  soltanhì  fuori  dtù 
jiasti,  perchè,  durante  i pasti,  può  attingere  l’acqua  e bere  col  proprio  bic- 
chiert'.  In  secondo  luogo  lo  sperpero  dell’actjua,  che  in  alcuni  esjierimenti 
giunse  sino  al  49^  h un  danno  relativo,  jK'rchè  l’acqua  della  vaschetta 
si  jiuò  raccogliere  e utilizzare  per  le  caldaie.  K infine,  si  potrà  semjire  mo- 
dificare il  tipo  in  modo  da  adattarlo  a tutte  le  navi,  i’er  ipiesti  motivi  non 
duliito  che  le  fontanelle  a garganella  trionferanno  di  tutte  le  diffidenze  e 
saranno  il  mezzo  più  usato  jier  distribuire  l’acipia  jiotabile  alfeipiipaggio. 


Fontanella  a zampillo 
del  Ferruccio. 
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11  nuiiKTo  dello  tdiitancllc  nello  jil)ita'/ioni  collottivo  ò stal)ilito  iiolla  pro- 
poiv.ioiio  (li  una  o^nii  coiittj  abitanti.  Sullo  navi  (piesta  proporziono  r.  insuC- 
lioionto  o si  (l(*ve  tonort)  conto  di  un  altro  fattore,  cioè  che  l’o(juipa^^io  è 
Sparso  in  locali  separati  o,  in  dato  condizioni,  non  comunicanti,  ondo  si  devo 
assi'f^narno  una  j)er  o^mi  ^nuipix)  di  uomini  riuniti  in  uno  di  (piosti  compar- 

tilIHUlti. 


CAPITOLO  XV. 


Ghiaccio  e Depositi  frigoriferi, 


§ 1.  — Macchini-:  pkii  fahuricarp:  il  ghiaccio. 


Il  bisogno  del  ghiaccio  sulle  navi,  sia  jier  uso  igienico,  che  a scopo  tera- 
peutico, (’;  troppo  evidente,  i)erchè  occorra  spendervi  molte  parole;  laonde 
Jtastorà  accennare  che,  come  fattore  igienico,  è di  un’importanza  eccezionale 
jter  il  benessere  generale,  durante  le  navigazioni  nei  mari  tro})icali,  e come 
ag(jnte  terapico  piR)  talvolta  essere  il  solo  mezzo  per  salvare  la  vita  di  un 
uoiiK,»  in  casi  di  colpi  di  sole,  o di  calore,  d’iperemie  ed  emorragie  viscerali, 
di  llog(jsi,  ecc. 

Sino  a ])Ochi  anni  fa  ])er  la  fabbricazione  del  ghiaccio  si  usavano  a fiordo 
jèccole  macchine  ad  acido  solforico  ; peri),  non  riescivano  che  a raffreddare 
una  jiiccola  (piantità  di  ac(]ua  e ordinariamente  il  ghiaccio  j)er  l’uso  di  liordo 
si  ac(piistava  md  porti  e si  conservava  come  meglio  si  poteva,  piìrclu';  sol- 
t-mto  sopra  un  limitato  numero  di  navi  esistevano  delle  ghiacciaie  conve- 
nientemente costruite,  'l'ali  macchine  e ghiacciaie  erano  economicamente 
ed  igienicamente  inferiori  a (piede  ora  in  uso. 

L invero  dal  lato  economico  il  ghiaccio  fabbricato  coi  processi  chimici 
viene  a costare  più  di  (piello  fornito  dalle  macchine  a motore  meccanico, 
e le  ghiacciaie  conservano  assai  imjierfettamente  il  ghiaccio,  e cagionano 
un  consumo  e una  spesa  assai  più  rilevanti  di  (piesfultime,  che  producono 
il  ghiaccio  man  mano  che  bisogna,  ed  tìvitano  ogni  spreco. 

Dal  lato  igienico  poi,  recenti  studi  hanno  dimostrato  che  i microrganismi 
si  conservano  vivi  nel  ghiaccio  per  lungo  tempo,  fino  a sei  mesi  (Hordoni- 
rtfreduzzi)  siccome  il  ghiaccio  che  si  ac(iuista  nelle  città  i)U(')  ess(;re 
fabbricato  con  ac(pie  non  pure,  o si  puf)  contaminare  durante  il  trasporto 
a hord(j,  cos'i  si  pU(‘)  eventualmente  avere  con  (piesto  mezzo  l’introduzione 
sulle  navi  dei  inorili  infettivi  con  localizzazione  intestinale  (tifo,  colera,  dis- 
senteria, ecc.). 

L’approvvigionamento  del  ghiaccio  richiede  perciò  non  minori  cure  di  (piede 
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che  si  sop:lion()  spendere  per  Tacqua  potal)ile  ; e l’iiffìcio  delle  nuove  macchine^ 
che  forniseono  il  ghiaccio  con  l’acqua  distillata  sulla  nave  stessa,  dal  puntn 
di  vista  della  })r()filassi  navale,  corrisponde  a quello  degli  apj)ai*ecchi  distil- 
latori ])er  la  produzione  dell’acqua  i)otal)ile.  K mentre  oggi  nei  jxirti  sosj)etti,. 
e son  tali  il  maggior  numero  dei  tropicali,  le  navi  debbono  jirivarsi  di  questo- 
elemento  indispensabile,  con  tali  macchine  si  ])uò  avere  sempre  ghiaccio- 
assolutamente  {)uro  e in  grande  quantità.  Inoltre  con  le  piccole  macchine 
ad  acido  solforico  non  si  può  avere  che  una  limitata  quantità  di  acqua 
fredda,  appena  sufficiente  per  l’uso  degli  ammalati,  mentre  le  macchine  a 
motore  meccanico,  senza  aumenbj  di  spesa,  e indipendentemente  dalla  pro- 
duzione del  ghiaccio,  possono 


rafìreddare  tutta  l’acqua  po- 
tabile per  lo  stato  maggiore 
e requij)aggio.  Infine  queste 
macchine  servono  per  la  con- 
servazione degli  alimenti  facil- 
mente putresciliili  e per  il  raf- 
freddamento di  com];)artimenti 
a temperatura  elevata. 

Le  macchine  frigorifìche  a 
motore  meccanico  dànno  l’a- 
zione refrigerante  mediante  la 
trasformazione  in  Calorie  ne- 
gative del  lavoro  meccanico  fornito  dal  motore,  e si  possono  dividere  in  tre 
grandi  catf^gorie;  1.^  macchine  ad  espansione  di  gas  compresso;  2.*^  mac- 
chine ad  evaporazione  di  licpiido  con  consecutiva  compressione  dei  vapori 
sviluppati,  dette  comunemente  macchine  a liquefazione;  3.°  macchine  ad 
evaporazione  di  liquido,  con  consecutiva  soluzione  dei  vajiori  prodotti,  de- 
nominate anche  macchine  ad  affinità. 

Le  macchine  a gas  compresso  si  fondano  sul  seguente  principio  : Quando 
si  conqirime  un  gas  e si  fa  raffreddare  alla  temperatura  ambiente,  se  poi  si 
lascia  espandere,  il  gas  si  raffredderà  al  disotto  della  temperatura  ambiente 
jiroporzionatamente  con  il  lavoro  di  espansione,  (di  organismi  i)rincipali  di 
queste  macchine  sono  una  pompa  asj)irante  e premente  (conq)ressore),  che 
comprime  il  gas  lud  ser])entini  di  un  condiuisatore,  attorno  ai  (piali  circola 
continuamente  dell’acqua  fredda  per  assorbire  il  calorico  che  si  sprigiona 
ntdla  compressione  (fig.  110).  Dai  serj^entini  del  condensatore  il  gas  })assa 
in  un  vaso  di  espansione  (refrigeranttp,  dove,  trovando  una  pressione  liassis- 
sima,  pr(jdotta  dalla  aspirazione  del  compressore,  si  espande  raffreddandosi 
fortenumte.  A questi  organi  ])er  lo  più  si  aggiunge  una  scatola  per  racco- 
glieiM'  la  neve  clu?  vi  si  deposita  sulla  sujierficie  interna  rug(jsa.  11  gas  che 
si  adopera  in  (pieste  macchine  è l’aria  secca. 
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Lo  nificchiiio  a ^as  lifiuofaOilo  riposano  sopra  un  |»rincii)io  molto  simile,  e 
Sono  (li  tre  ti[)i:  ad  anidride  carOonica,  ad  ammoniaca,  ad  anidridi^  solforosa. 

Le  macchine  ad  assorbimento,  o ad  affinità  sono  inferiori  ai  tipi  pnicedenti 
dal  punto  di  vista  ii^ienico  ed  economico,  e non  meritano  di  essere  racco- 
mandate sulle  navi. 

La  scelta  (piindi  j)ende  fra  i primi  due  tipi.  Le  macchine  a ^^as  li(|uefatto 
danno  un  rendimento  ma^fj:iore,  e,  a jìari  [)otere  fri'^orifìco,  consumano  tre 
o cjuattro  volte  meno  di  coml)Ustihile  delle  macchine  ad  aria  compressa; 
perciò  Sono  {)referite  ne^li  imj)ianti  a terra  e [ler  i ij^randi  transatlantici  ad 
itinerario  fisso.  Invece  per  l’uso  di  bordo,  specialnumhi  sulle  navi  militari, 
Sono  meno  convenienti,  perchè  (obbligano  a portare  una  [)rovvista  dell’agente 
refrif>:erante  e una  falsa  manovra,  un  accidente,  i)ossono  far  [)erdere  la 
carica  della  macchina,  ciò  che  non  succede  con  le  macelline  a compri^ssione. 
Di  più  il  manefj:^io  dvA  necessari  f)er  le  prime  macchine  esi‘.j;e  degli 
operai  sj)ecialisti,  e la  malattia  di  uno  di  questi  può  compromettere  le  sorti 
di  un  carico,  assai  più  prezioso  del  combustibile  perduto  in  causa  del  miiKjr 
rendimento  delle  macchine  ad  aria  (1).  Dei  gas  usati  nelle  macchine  a li(pie- 
fazione  l’anidride  carljonica  presenta  il  vantaggio  di  essere  inodora,  per  cui 
non  contannna  l’aria,  nè  l’acqua,  e di  non  intaccare  le  pareti  della  mac- 
china; invece  per  l’ammoniaca  e l’anidride  solforosa  basta  una  fuga  di  gas 
per  pi-ovocare  tale  alterazione  delle  sostanze  alimentari  conservate  nei  de- 
positi frigoriferi,  da  renderle  incommestibili.  Inoltre  l’anidride  solforosa,  per 
la  più  piccola  traccia  di  umidità,  si  trasforma  raj)idamente  in  acido  solfo- 
rico, che  deteriora  i meccanismi  ; e per  di  più,  l’anidride  solforosa  è un  pro- 
dotti costoso.  L’ammoniaca  infine  non  si  ])resta  bene  per  le  regioni  tropi- 
cali, in  cui  le  macchine  frigorifiche  sono  più  necessarie. 

Per  questi  motivi  sono  in  generale  da  preferire  per  l’installazione  sulle 
navi  le  macchine  ad  aria  compressa,  tranne  che  sui  f)iroscafi  di  det«‘rminate 
linee,  jx'r  i quali  sono  più  indicate  le  macchine  ad  acido  carbonico. 

Le  mac(diine  ad  aria  compressa  sono  meiKj  economiche  di  quelle  a lique- 
fazione, ma  il  consumo  di  forza  motrice  è a bordo  un  inconveniente  di 
minor  conto  e che  viene  compensato  da  altri  vantaggi,  che  consistono  nella 
maggi(jr  garanzia  di  funzionamento,  perchè  l’aria  si  trova  dovuiupie  nella 
(luantità  necessaria  e non  costa  nulla,  evitando  il  rischio  che,  p('r  esauri- 
mento dell’agent}  frigorifico,  si  debba  arrestare  la  funzione  del  motore;  e- 
consistono  pure  nella  mancanza  di  ogni  azioiu;  sull’aria  e sulle  sostanze 
Conservate  lud  depositi,  in  caso  di  avaria.  (Jon  Ui  macchine  ad  aria  secca, 
j)oi,  si  j)uò  utilizzare  l’espansi(jne  diretta  per  convogliare  il  freddo  artificiale 


(1)  L.  I'aomaki,  Sulla  applicazione  delle  macchine  frigorijichc  alla  conHO'vazione 
delle  HOHtanze  alimentari.  Iìii\  d'Ig.,  lSt)3. 
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jirodotto  dalla  macchina  nei  locali  che  (Uihhono  (*,ssere  raffreddati  ; cosi  i 
Locali  stessi  fungono  da  refrigerante  e l’aria  fredda,  dopo  aver  circolato  nei 
locali,  è aspirata  dalla  pompa  a compidmere. 

Le  macchine  frigorifere  ])er  Lordo  debbono  essere  di  piccole  dimensioni; 
<lel)boiio  funzionare  quahiiKjue  sia  la  temperatura  esterna,  sotto  i tropici, 
pome  nelle  regioni  temperate  e debbono  sopportare  il  contatto  dell’ac(iua  di 
mare. 

Il  mentore  per  le  macchine  frigoidfìche  può  essere  a va})ore  od  elettrico, 
ma,  sulle  navi,  è sempre  i)referibile  quest’ultimo.  La  ])otenzialità  di  esse 

dev’  essere  in  rajijiorto 
con  la  quantità  di  ghiac- 
cio richiesta,  c(jn  l’am- 
})iezza  dei  dejìositi  frigo- 
l'iferi  e col  grado  di  tem- 
peratura voluto. 

Sulle  navi  attualmente 
il  sistema  piii  comune  di 
macchine  refrigeranti  è 
quello  ad  aria;  se  ne  tro 
vano  però  anche  a lique- 
fazione, anzi  cpiest’ ulti- 
me, del  tipo  Linde,  ad 

Macchina  refrigerante  tii  Alien,  ad  aria  compressa,  ammoniaca,  sono  le  J)Ul 

per  uso  di  bordo.  ,,  • , . 

..  , ^ , r,-  dinuse  sulle  navi  pel  tras- 

a.  Pompa  d acqua.  — b.  Motore.  — c.  Compressore.  — d.  Ci-  ^ 

hndro  d'espansione.  — e.  Separatore.  — f.  Refrigerante  aria  pQp|;Q  (p  derrate  alimen- 
.0  unpressa.  — (j.  Raffreddamento  acqua  da  bere.  — b.  Acqua  ^ 
refrigerante.  — i.  ih'oduzione  del  ghiaccio.  — l.  Pompa  d’aria,  tari  (I). 

Ler  non  dilungarmi  soverchiamente,  descriverò  soltanto  la  macchina  va- 
frigerante  ad  aria  di  Alien  (fìg.  IH). 

l’na  pompa  (comi)ressore  ad  aria)  prende  dell’aria  da  un  serpentino  ra'- 
freddato,  nel  (piale  essa  ha  una  pressione  di  kg.  4 > , effettivi  per  cimp  e la 
comprime  a circa  Ih  kg.  di  jiressione  effettiva  jier  cmq.  Con  ciò  l’aria  si 
riscalda,  di  tanto,  (pianto  corrisponde  all’avvenuto  lavoro  di  comjiressioiR*. 
K allora  inviata  in  un  stupientino,  in  cui  c.  raffreddata  esternamente,  a mezzo 
di  una  circolazione  d’acipia  di  mare,  ("osi  raffreddata,  si  fa  esìiandere,  in 
un  cilindro  di  espansione,  sino  a raggiungere  un  volume  triplo,  di  (piello 
•che  inizialmente  aveva,  con  che  la  sua  jtressione  diventa  di  kg.  4 ^ effet- 
tivi per  CURI.  In  (piest’espansione  adiabatica  Laria  esegue  del  lavoro,  che  (i 
utilizzato,  nello  stesso  temjio  che  la  sua  temperatura  diminuisce  projiorzio- 
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iialiiicnt(‘  al  lavoro  fatto,  e j)ii(')  ra^j^oiin^ia'e  ‘10*’  a 45*’,  st*con(l<)  la  t(3inj)(M*a- 
tiira  cIr;  aveva  i)rinia,  e si^condo  h*  perdite  che  si  hanno  per  attrito  interno, 
j)er  fiif^la*,  ecc.  L’aria  cosi  rall’niddata  è avviata  in  condotture  hen  protette 
con  feltro,  contro  il  riscaldanu'.nto,  e ^diinp^e  nei  coinpartiinenti  refrigeranti 
a rafìi-eddarvi  i litpiidi  salini  clu;  sei'vono  per  la  i)rodiizione  del  ghiaccio, 
il  deposito  di  sostanze  alimentari  facilintaite  decoinponihili,  l’acajiia  da 
l»ere,  ecc.  L’aria  m*  esce  con  kg.  4 '/.,  di  ])ressione  ehettiva  ])er  cinq.  ed  è 
niiovaimmte  ripresi!  dal  compressore  e compressa  a Ih  kg.  di  pressione  ef- 
hdtivii  per  cimp  per  ricominciare  il  cicl(3. 

lk‘r  mezzo  di  unii  j)iccola  })umpa  ad  aria,  si  mantiene  nelle  tubolature  la 
jiressione,  malgrado  le  perdite;  (piestii  pompa  serve  iinche  a comprimervi 
aU’inizio  l’arisi,  al  momenhj  di  mettere  in  moto  l’ apparecchio.  (Quando 
la  pressione  nel  compressore  soiq)assasse  il  limite  suesposto,  l’aria  ne  usci- 
rehhe  i)er  mezzo  di  una  piccola  valvoUi  di  sicurezza. 

11  serpentino  i)OSto  fra  il  compressore  (3d  il  cilindro  d’espansione  è di 
rame,  ed  è ])osto  in  un  recipiente  riem})ito  d’acqua  di  mare,  che  si  ricandjia 
jter  mezzo  di  adiposità  pompa  premente,  per  effettcj  delia  quale  l’ac(|ua  di 
i <drcolazione,  uscente  dal  recipiente,  è ancora  addotta  in  un’intercapedine 
; attorno  all’  involucro  del  compressore,  che  rafìredda. 

11  cilindro  d’espansione  ha  le  pareti  ])rotette  con  feltro. 

Ksiste  inoltre  nella  condottura  refrigerante,  prima  del  suo  shocco  nel  re- 
i cipiente  di  produzione  del  ghiaccio,  un  separatore,  analogo  a (pielli  imjiie- 
i gati  })er  sejìarare  l’acqua  nelle  tubolature  di  vajìore,  e il  cui  scopo  è quello 
I <li  se])arare  dall’aria  com{)ressa  l’olio  e le  impui-ità  che  juiò  trasportare 
I con  sè. 

Per  la  produzione  del  ghiaccio  vi  è talvolta  un  refrigerante  speciale,  i)iù 
I di  sovente  il  refrigerante  è unico,  sia  })er  la  produzione  del  ghiaccio,  che 
j jìcr  il  ranVeddaniento  dell’aria  nei  dei)ositi  frigoriferi. 

L’ac(iua  ])(3r  la  fabbricazione  del  ghiaccio  si  pone  in  cassettine  nietalliche 
' di  8 a 10  chilogr.  di  capacità,  dove  viene  congelata  dall’aria  fredda  circum- 
: ambiente;  cosi  si  ha  il  ghiaccio  in  tavole  della  grandezza,  che  si  desidera, 
I'  nello  stesso  mod(3  di  quello  che  viene  fornito  all’economia  domestica,  dalle 
I macchine  per  il  ghiaccio  artificiale  delle  città.  I.a  cpiantità  del  ghiaccilo 
dip(*nde  naturalmente  dalla  i)otenzialità  della  macchina  e dalla  capacità  dei 
<lepositi,  e,  a mò  d’esempio,  sulle  navi  militari  degli  Stati  Uniti  la  produzione 
<lel  ghiaccio  è di  una  tonnellata  al  giorno. 

Pt3r  rinfr«3scare  l’acqua  potabile  jier  l’uso  quotidiano,  uno  dei  tubi  per  il 
passaggio  dell’aria  fredda  si  {)uò  fare  attraversai*e  h3  cisterne,  che  alimen- 
tiino le  fontanelle  dell’acqua  jjotabile  j)er  lo  shito  maggiore  e per  l’equipaggio, 
iliiiKjdochè  si  ottiene  l’iic(pia  fredda  indipendentemente  dal  ghiaccio. 
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2.  — Depositi  frigoriferi. 

La  funzione  più  importante  delle  macchine  frigorifiche  è quella  di  abbas- 
sare la  temperatura  dell’aria  nei  depositi,  dove  si  conservano  le  provvisto 
alimentari  di  facile  decomposizione. 

Questi  depositi  hanno  forma  differente  e sono  diversamente  situati,  secondo 
lo  spazio  disponibile  su  ciascuna  nave  : su  alcune  in  corridoio  verso  prua,  su 
altre  sotto  il  castello  prodiero. 

Sono  unici,  o molteplici:  per  lo  più  due,  ma  su  alcune  navi  sin  quattro;, 
in  ogni  modo  debbono  essere  suddivisi  in  due  sezioni  a temperatura  diffe- 
rente, una  con  tempe- 
ratura da  — a — 10^ 
per  le  carni  dei  mam- 
miferi, uccelli  e pesci 
commestibili , 1’  altra, 
con  tem[)eratura  da 
+ P a + 4^  [)er  i legu- 
mi freschi,  gli  erbaggi,, 
il  latte , i vini  S[)umanti ,. 
la  birra,  ecc.  (fig.  112). 

La  divisione  in  due 
depositi  a differente 
temperatura  è neces- 
saria per  ottenere  due 
ambienti  a tempera- 
ture adatte  ai  diversi 
generi  alimentari  e per  evitare  l’improvvisa  elevazione  della  temperatura, 
quando  si.  penetra  nei  depositi;  e a questo  scopo  si  entra  prima  nell’antica- 
mera e,  dopo  aver  chiusa  la  porta  di  accesso  in  questa,  si  apre  quella  del 
deposito  principale. 

Nella  prima  sezione  le  carni  si  congelano  e conservano  per  un  tempo  inde- 
finito tutte  le  proprietà  nutritive  e gustative,  avendo  l’esperienza  dimostrato- 
insussistente  il  pericolo  che  le  carni  congelate  nello  sgelarsi  jierdano  di 
valore  nutritivo  e di  sapore,  per  le  sostanze  nutritive  che  gli  umori  dei 
tessuti  liquefacendosi  trascinano  seco. 

Nella  seconda  la  temperatura  deve  essere  costante,  ma  non  molto  bassa,. 
j)er  evitare  la  congelazione,  che  disorganizza  i tessuti  vegetali  ed  altera  le. 
bevande,  e in  questa  sezione  si  trasportano  le  carni  dalla  prece<lente  per 
farle  sgelare  prima  dell’uso. 

Le  due  sezioni  debbono  esser  connesse  fra  loro  per  mezzo  di  condottiire- 
jier  il  passaggÈj  dell’aria  fredda;  ma  basta  solamente  che  la  j)rima  sia  in 
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ra[)p(jrt()  con  la  macchina  relVi^crante;  quindi  l’aria  fredda  viene  soHiata 
dalla  macchina  nella  prima  sezione  ; (piivi  si  riscalda  a circa  + 2‘’  f)er  le 
emanazioni  di  calort'  provcmienti  dalle  carni,  e {)assii  nella  seconda  sezione, 
donde  viene  enu'ssa  all’esterno. 

Le  (ha;  stvzioni  sulle  navi  luicenti  sono  situate  sullo  stess(j  p(jnt(;,  accanto 
alla  risjtettiva  macchina. 

Ntdle  migliori  installazioni,  oltre  i depositi  propriamente  detti,  si  trova 
anche  una  disj)ensii  {)er  i ^U3neri  di  consumo  giornaliero,  la  quale  ha  lo  scojìO 
(li  render  meno  rr(i(pient(3  l’accesso  nei  de[)0siti.  d'alt;  dispensa,  illustrata 
dalla  lld,  (';  costruita  ed  isolata  come  i depositi,  ai  quali  sta  vicina,  ed 
c connessa  con  una  cisterna  d’acqua 
per  })ere.  L’aria  fredda  che  j)roviene 
dall’anticamera  j)assa  })er  la  cisterna 
e si  spande  nella  dis[)ensa,  di  cui  man- 
tiene la  temperatura  da  -j-  10^’ a -f  12". 

L’azi(jne  i)reservatrice  del  freddo  è 
conosciuta  dai  tempi  j)Ìli  remoti;  ma  ò 
stata  utilizzata  con  fondamento  scien- 
tifico i)er  la  ctjnservazione  delle  S{j- 
stanze  alimentari  solo  recentementt;, 
quando  le  ricerche  hatteriolo^dche  ne 
hanno  dato  la  interpretazione  esatta,  l 
batteri  della  putrefazione,  j)er  svihq)- 
riarsi  ri^u)f^liosamente,  hanno  bisogno 
di  temj)erature  com{)rese  tra  dd"  e 40",  ma  con  temperature  j)iù  basse 
non  muoiono  e soltanto  restano  ostacolati  nello  svilup{)o;  la  sola  refrigera- 
zione, (piindi,  non  f)U(d  inq)edire  il  j)rocesso  j)utrefattivo,  ma  vale  solamente 
a ritardarlo,  e i)er  ottenere  il  comjìleto  arresto  di  esso  è necessario  sottrarre 
ai  aiicrorganismi  un  altro  dei  mezzi  favorevoli  alla  loro  esistenza,  cioè 
l’umidità,  associando  l’azione  della  ventilazione  con  (piella  dell’ahhassamento 
termico. 

( indizioni  essenziali  per  una  buona  conservazione  delle  sostanze  alimen- 
tari Sono,  (huHpie,  la  refrigerazione  ed  un  andùente  asciutto  e ventilato,  e 
quest<;  condizioni  conviene  tener  presenti  nella  costruzione  dei  depositi. 
Questa  del  re.sto  (';  semplicissima,  'l'utte  le  pareti,  conq)resi  i poi'telli,  deh- 
b(^n(j  ess«*re  costruitt;  in  legno,  rivestito  internamente  con  una  lamina  di  zinco. 
L’isolamento  d(;i  locali  comunemente  si  otti(uie  con  dop[)ia  paiade  di  legno, 
acchiudente  un’ intercap(;din(;,  ri|)iena  di  (pialche  corpo  cattivo  conduttore 
del  cal(U*i(;o  (;  h'ggiero  (carbone,  tor!)a,  cotom;  silicato,  sughero)  e,  (pialora 
vi  sia  sulìieientf;  s[)azio  disjìonihile  [)er  la  grossezza  della  parete  isolante, 
costruendo  una  pareh;  multipla,  con  int(‘rcapedini  ad  aria  stagnante. 

Iài  ventilazioia;  «;  fatta  dalla  stessa  macchina,  perclm  l’aria  fredda,  dopo 
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aver  circolato  nelle  camere  frigorifere  è asj)irata  dalla  jiornpa  a compri- 
mere. La  circolazione  dell’aria  è dimostrata  dalla  fig.  Ili,  che  rappresenta 
il  deposito  frigorifero  di  un  grande  transatlantico. 

Sulle  [lareti  laterali  della  prima  sezione  si  collocano  uncini  jier  a})|)endere 
le  carni,  simili  a fpielli  delle  macellerie,  mensole  e simili.  l'na  l)ene  or- 
<linata  condottura  deve  asportare  le  accpie  })rovenienti  dai  lavaggi  e dall’even- 
tuale scolo  di  liquidi  dalle  carni.  (Questi 
locali,  })ur  essendo  })rovvisti  di  luce  e- 
lettrica  come  quella  che  relativamente 
riscalda  di  meno,  debbono  semjire  esser 
tenuti  all’oscuro,  eccetto  (giando  è ne- 
cessario entrarvi  per  la  pulizia,  o per 
ritirarne  dei  generi  dejxistivi.  La  tem- 
])eratura  si  deve  regolare  mediante  un 
sistema  automatico,  consistente  in  un  ter- 
mometro avvisatore,  con  massimo  a — 5*^  e 
con  minimo  a — 10^,  che,  jier  mezzo  di 
114.  campanelli  elettrici  situati  presso  la 

Circolazione  deipari  a fredda  , . . , , i.  , , . v 

nei  depositi  frigoriferi.  macchina  generatrice  dei  Ireddo,  avverte 

quando  la  temperatura  dell’aria  nella  prima  sezione  soiqiassa  questi  hmiti 

estremi. 

Le  installazioni  frigorifiche  sulle  navi  militari  italiane  sono  tuttora  piuttosto 
scarse  e non  hanno  ricevuto  la  diffusione  che  meritano;  non  è quindi  sipier- 
fluo  insistere  sulla  utilità  di  questi  adattamenti  e sulla  facilità  di  adottarli  a 
bordo. 

Oltre  il  beneficio  della  produzione  del  ghiaccio  e del  raffreddamento  del- 
l’acqua, le  installazioni  frigorifiche  sono  il  miglior  mezzo  nelle  condizioni 
ordinarie  per  assicurare  la  conservazione  delle  jirovviste  di  alimenti  freschi; 
ma  vi  sono  delle  circostanze  speciali,  in  cui  essi  sono  di  un’utilità  anclie 
maggiore.  Nei  porti  dove  dominano  morbi  epidemici,  specialmente  colera  e 
febbre  gialla,  le  provvigioni  alimentari  apportano  il  pericolo  di  introduzione 
del  contagio  a bordo,  sia  jier  mezzo  dei  viveri  stessi,  sia  ancor  più  jier  il 
trafììco  con  la  terra,  necessario  iier  imliarcare  le  jirovviste;  onde  i frigori- 
feri, eliminando  il  bisogno  di  acquistare  giornalmente  a terra  i viveri  freschi, 
concorrono  etììcacemente  alla  profilassi  di  queste  infezioni. 

Sulle  navi  militari  poi,  in  tenqio  di  guerra,  i frigoriferi  giovano  sotto 
altri  })unti  di  vista.  In  primo  luogo,  mantenendo  in  buone  condizioni  di 
conservazione  jier  lungo  tempo  la  carne  fresca,  concorrono  a riparare  il 
consumo  organico  assai  accresciuto  per  l’esagerato  lavoro,  rendoiKì  poi  ì)iù 
agevole  far  {irovvigioni  di  alimenti,  jierchè  le  carni  macellate  si  indiarcano 
più  presto  e più  facilmente  degli  animali  viventi;  e infine  evitano  l’ingoiidjro 
di  questi  ultimi  durante  l’azione. 
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Di  fronte  a tali  vanta^f^i  stanno  difTìeoltà  tecniche  e linanziarie,  consi- 
stenti nel  difetto  di  spazio  e nella  sj)esa  jier  rinijiianto  e l’esercizio. 

La  questione  dello  spazio,  che  è l’ostacolo  essenziale  di  tutti  i migliora- 
menti i;j:ienici  navali,  sulle  f^randi  navi  è tli  secondaria  importanza,  perchè 
la  macchina  sohiante  aria  può  trovar  posk)  insieme  al  centinaio  di  altre  mac- 
chine esistenti  e,  per  hi  camere  fredde,  non  è diffìcile  assegnare  lo  s{)azio  a sj)ese 
di  altri  dei)ositi.  Difììcile  invecie  è trovare  lo  spazio  necessario  sugli  incrocia- 
tori, che  hanno  apjìunto  maggior  l)isogno  dei  frigoriftiri,  C(jme  (piedi  che  soii 
destinati  a più  lunghe  navigazioni  nelle  regioni  calde  ; tuttavia  (piesta  diffi- 
coltà dello  s[)azio  non  è insormontahile,  e le  navi  americane,  inglesi  e russe 
fornite  di  frigoriferi  ce  ne  danno  la  prova.  Invero  sopra  una  nave  di  questo 
tipo,  con  un  ecpiipaggio  medio  di  dOO  persone,  per  le  mense  degli  ufficiali 
e bassa  forza  occorrono  giornalmente  00  chilogr.  di  carne  e 00  di  vegetali 
freschi,  il  che  per  20  giorni  — durata  massima  della  navigazione  in  condizioni 
ordinarie  — imjiorta  18(M)  chilogr.  di  carne  e 1200  di  vegetali,  cioè  in  corn^ilesso 
3 hjnnellate  di  alimenti  freschi;  e,  fioichè  il  volume  dell’aria  delle  celle  fri- 
gorifere dev’essere  ({uattro  volte  il  jieso  degli  alimenti,  i deqiositi  debbono 
avere  la  capacità  di  12  metri  cubi.  Ora,  per  quanto  lo  spazio  sia  limitato 
a bordo,  non  dev’essere  impossibile  dedicare  12  metri  culli  ai  defiositi,  tanto 
più  che  la  ubicazione  ne  è piuttosto  indifferente  e la  forma  si  può  adattare 
su  (piella  del  luogo  prescelto.  La  macchina  })er  inviare  aria  fredda  in  de- 
positi di  tale  capacità  occupa  un  })iccolo  spazio,  e può  trovar  posto  nel 
comune  compartimento  delle  macchine,  ricordando  jicrò  che,  quando  si 
tratta  di  macchine  ad  aria  comjiressa,  (pieste  debbono  essere  situate  vicino 
ai  depositi,  giacché  l’aria  fredda  non  piu')  essere  condotta  a distanza  senza 
grandi  [)erdite. 

l'n  ostacolo  ])iù  grave  consiste  nel  costo  della  macchina  e nella  spesa  per 
rim{»ianto  di  tutto  l’apjiarecchio.  Questa  spesa  peri)  è insignificante  in  ra})porto 
a quella  che  importa  l’armamento  di  una  nave,  specialmente  per  una  campagna 
all’estero.  Anche  la  spesa  })er  l’esercizio  è molto  modesta,  perchè  sulle  navi  si 
limita  al  C(jnsumo  di  vapore.  Con  la  j)roduzione  meccanica  del  freddo,  mediante 
il  motore  a va[)ore,  un  cavallo-ora  dà  oltre  mille  Calorie  negative  e,  poiché 
dopo  i |)riun  due  (j  tre  giorni,  Ijastano  poche  ore  di  attività  della  macchina 
[>er  mantenere  costante  la  temjieratura  nei  depositi,  cosi  il  consumo  di 
vajiore  è molto  limitato.  Kd,  (!Ssendo  i frigoriferi  in  funzione,  nelle  condi- 
zioni ordinarie,  solo  duranhj  le  navigazioni,  quando  la  maggior  parte  delle 
caldaie  è in  attività,  la  piccola  quantità  del  vapore  richi(;sto  [)er  i frigoriferi 
non  j)uò  imi)ortare  che  un  dispendio  assai  lieve.  K ikjii  dissimili  sono  le 
condizioni  col  motore  elettrico. 

In  conclusione  i risultati  dedle  installazioni  frigorifìclu;  sono  tanto  utili ^ 
che  non  si  deve  tiirdare  più  oltre  ad  estenderne  l’applicazione  sulle  navi. 
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Fig.  115. 

Lavamano  individuale, 
libero  da  tutti  i lati. 


CAPITOLO  XVI. 

Lavamani. 

Nei  camerini  sono  sistemati  lavamani  individuali,  per  i quali  l’igiene  ri- 
chiede che  siano  di  materiali  non  assorbenti  e che  non  si  fendano  nè  si  scro- 
stino, o perdano  il  colore;  qualità  che  sono  bene  riunite  nella  porcellana. 

Il  lavamano  deve  essere  libero  da  tutte  le  jiarti 
per  potersi  ben  nettare  e i)rovvisto  di  condot- 
tura  di  acqua  calda  e fredda  e di  tuljo  di  sca- 
rico con  orificio  })er  la  visita. 

.Questi  recpiisiti  si  trovano  comunemente  sod- 
disfatti .nei  migliori  piroscafi  mercantili,  dove 
i lavamani  per  i })asseggeri  di  classe  sono  sul 
tipo  rappresentato  dalla  fìg.  ila. 

Sulle  navi  militari  si  trova  ])ure  qualche  la- 
vamano soddisfacente;  ma,  più  spesso,  per 
guadagnar  posto,  i lavamani  sono  rinchiusi  in 
un  molale  di  mogano  (fig.  116),  e quindi  la 
pulizia  ne  riesce  difficile;  inoltre  manca  la 
condottura  di  acqua  e di  scarico  e si  assiste 
ad  un  continuo  e non  innocuo  })assaggio  di  sec- 
chie con  acqua  pulita  e sporca. 

Per  l’equijiaggio  sulle  navi  militari  italiane  non 
esistono  lavamani  e gli  uomini  si  lavano  in  comune 
in  bigonce  di  legno. 

Ma  qual  ragione  si  oi)ì)one  all’abolizione  di  una 
tradizione  cosi  contraria  all’igiene  e anche,  mi  si 
permetta  la  parola,  cosi  ripugnante?  Ihia  volta  questo 
sistema  era  necessario  per  la  scarsezza  di  ac(pia 
dolce,  di  cui  si  dis})oneva  a bordo  delle  navi;  oggidì 
invece,  OvSsendo  le  traversate  assai  })iù  brevi  e (piasi 
tutte  le  navi  ffirnite  di  distillatori,  la  provvista  di 
acqua  è nei  casi  ordinari  sufficiente.  Oltre  a ciò 
l’acqua  che  si  consuma  con  la  lavanda  in  comune  ba- 
sterebbe anche  se  ciascun  individuo  dell’equiiiaggio 
usasse  isolatamente  jier  la  lavanda  del  capo  la  (juota 
spettantegli;  e,  invero,  ])oichè  ogni  bigoncia  con- 
tituie  circa  cincpianta  litri  d’acqua  da  servire  in  media  per  dieci  jiersone, 
i cinque  litri  spettanti  a ciascuna  sono  una  quantità  sufìiciente  jier  la 


Fig.  116. 

Lavamano  individuale 
con  cu.stodia  di  legno. 
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lavainUi  del  capo  c del  collo.  Invece  la  raf^ione,  per  cui  la  riluriiia  di  tale 
sistema  non  ha  avuto  presso  di  noi  attuazione  [)ratica,  consiste  nella  difti- 
ooltà  di  impiantar(5  a liordo  un  numero  sulìiciente  di  lavamani,  perchè 
re(pnpa^^/j:i(j  possa  (‘ompiere  in  breve  tempo  le  sue  aljluzioni.  Dihìci^ltà, 
quindi,  di  spazio  e di  temj)o;  di  S{)azio,  iierchè  non  si  può  impiantare  un 
lavamano  per  ciascun  marinaio,  e di  tempo  perchè,  dovendosi  vari  individui 
servire  dello  stessei  lavamano,  è necessario  per  la  lavanda  ])ersonale  di  tutto 
Teipiipa^^gio  un  tempo  maggiore  che  attualmente. 

Le  navi  inglesi  hanno  da  molti  anni  un  certo  numero  di  lavamani  per 
l’efpiipaj^^io  e Macdonald  asserisce  che  nessuna  dihicoltà  si  o})pone  alla 
pulizia  personale  per  scarsezza  di  acipia,  o mancanza  di  tenifio  e di  luogo 
per  le  al)hizioni. 

Nella  marina  Nord-Americana,  ogni  nave  è fornita  di  una  camera  jier  la 
lavanda  ])ersonale  dell’eipiipaggio. 

La  marina  francese,  che,  sino  a pochi  anni  fa,  aveva  comune  con  noi  il 
sistema  della  lavanda  per.sonale  nelle  bigonce,  Llia  ora  sostituita  con  la 
lavatura  individuale  sotto  la  doccia  Harois. 

L’al)olizione  duncjue  del  vieto  sistema  delle  bigonce,  reclamata  con  tanta 
ragione  dairigiene,  è non  solo  teoricamente  possibile,  ma  è già  stata  attuata 
sulle  navi  di  altre  nazioni. 

Ora  quale  è il  sistema  più  conveniente  da  sostituire? 

Naturalmente,  perchè  la  lavanda  personale  sia  fatta  isolatamente  da  cia- 
scun marinaio  occorre  un  certo  numero  di  getti  d’acipia  regolati  da  rubi- 
netti; ma  sono  anche  necessari  i bacini? 

(Questi  presentano  inconvenienti  non  trascuraliili  e in  effetti  occupano  uno 
sjìazio  non  indifferente,  importano  un  ingombro  {liuttosto  grave  sulle  piccole 
navi  e,  poiché  dopo  che  ogni  individuo  si  è lavato,  si  deve  pulire  la  liacinella, 
arrecaiKj  uno  S{)erpero  di  acipia  e di  tempo,  oltre  di  che  i Ijacini  che  ser- 
vono successivamente  a molte  persone  })ossono,  come  le  bigonce,  propagare 
niorlji  infettivi  locali  della  cute  e delle  mucose  ed,  eventualmente,  anche  infe- 
zioni generali. 

Meglio  è duiKpie  limitarsi  alla  sola  installazione  dei  rubinetti,  che  evita  la 
comunanza  del  bacino  ed  elimina  gli  altri  inconvenienti  sojira  enumerati. 
Certamente  il  lavarsi  il  capo  con  acipia  scorrente  da  un  rubinetto  non  è 
comodo,  come  il  lavarsi  in  un  lavamano  ; ])eró  il  nostro  marinaio  non  vi  in- 
contrerà difficolta,  perchè,  anche  attualmente,  egli  non  mette  il  capo  dentro 
la  liigoncia  della  lavanda,  ma  riempie  il  cavo  dtdle  mani  e si  lava  con  l’acqua 
Cosi  raccolta;  e j)er  compenso  i rubinetti  escludono  assai  più  che  i lavamani 
il  pericolo  di  contagio  ed  occupano  un  posto  assai  più  piccolo  di  (piesti. 

Il  numero  dei  ruliinetti  deve  essere  in  rajìporto  con  la  forza  dell’equipaggio 
ad  armamento  completo,  e col  tempo  che  si  può  dedicare  a (piesta  lavanda. 
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Si  può  calcolare  che  non  occorrono  più  di  due  minuti  per  uomo,  comples- 
sivamente, per  la  lavanda  del  viso,  del  collo  e delle  mani,  perchè  mentre 
un  uomo  si  lava,  l’altro  si  asciuga;  cosicché  in  un’ora  })OSSono  eseguire  la 
lavanda  [)ersonale  del  mattino  30  persone  per  ogni  rubinetto,  e per  un  equi- 
paggio di  300  persone  sono  sufficienti  10  rubinetti. 

E,  poiché  il  jieriodo  delle  lavande  del  mattino,  di  cui  fa  parte  quella  per- 
sonale, dura  ])iù  di  un’ora,  cosi  si  j)uò  dividere  l’eipiipaggio  in  griq)pi,  di 
cui  un  solo  sia  occiqiato  nella  pulizia  della  jiersona,  mentre  gli  altri  sono 
occupati  nelle  altre  lavande  (i)onti,  panche,  serrette,  biancheria,  ecc.)  e 
questi  sostituiscono  il  {irimo,  quando  ha  terminato.  In  tal  modo  si  può  de- 
dicare un’ora  alla  lavanda  della  persona  senza  perdita  di  tempo  e i)er  un 
equipaggio  di  300  persone  bastano  anche  5 soli  rubinetti. 

Ad  evitare  un  soverchio  consumo  di  acqua  i rubinetti  si  possono  fare  a 
getto  automatico,  di  modo  che  ad  ogni  apertura  non  diano  esito  che  ad  una 

determinata  quantità  d’acqua  (tre  litri),  in  un 
tem[)o  determinato  (1-^2  niinuto  primo). 

I rubinetti  debbonò  essere  impiantati  all’al- 
tezza di  45  cm.  sul  piano  del  ponte,  alla  di- 
stanza di  30  cm.  l’uno  dall’altro  e nel  mezzo 
si  deve  situare  una  mensoletta  per  il  sapone. 
Al  disotto  dei  rubinetti  si  deve  collocare  una 
specie  di  vaschetta  per  raccogliere  l’acqua  di 
rifiuto,  che  é versata  direttamente  all’esterno 
mediante  tubolature  disposte  in  modo  da  pre- 
venire ogni  ristagno  di  acqua  saponacea.  Nella  vaschetta  i marinai  possono 
facilmente  lavarsi  i piedi  prima  di  andare  in  branda. 

Il  locale  da  assegnare  per  i lavamani  deve  essere  una  camera  apposita  e 
jìossilùlmente  (piella  stessa  per  le  docce  dell’e(|UÌ|)aggio  ; ma  in  mancanza 
di  un  locale  sj)eciale,  i ruljinetti  possono  collocarsi  sulla  murata,  o contro 
una  paratia  dei  dormitori  (fig.  117). 


l'ii! 


Fig.  117. 

Lavamano  V)er  equipaggio. 
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Sulle  navi  militari  i locali  per  Ijagni  sono  in  ajiparenza  tali,  che  potrel)- 
bero  essere  adottati  per  qualunque  aliitazione  collettiva.  Ma,  da  una  parte 
[)er  gli  inconvenienti,  che  si  -rendono  manifesti  con  l’uso,  dall’altra  per  le 
abitudini  degli  ufhciali,  questi  locali  liniscono  con  l’essere  adiljiti  per  dopo- 
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siti,  ()  (lispiMisp;  (*,  S(‘nza  utti.'fj^f^iarsi  a })i’orcti,  si  può  [)reve<k‘r(ii  che  ciò  av- 
verrà, sinché  noli  si  ricori'crà  al  haf^no  a doccia,  die  soddisfa  tutte  le  c.oii- 
dizioni  dell’igiene  e deireconoinia  di  acipia  e di  spazio.  Is,  secondo  nu*,  il 
haf^no  per  ufticiali  <leve  essere  costruito  con  i sef.ìuenti  criteri  (fìfj:.  IIH). 

Il  ^uil)inetto  da  ha^no  dev’essere  situato  in  coperta  o in  batteria,  pei’chè 
in  (juesti  piani  è più  facihi  il  rinnovamento  (lell’aria  con  i mezzi  naturali. 

Il  lucale,  (die  può  avere  la  cubatura  solita  di  (pu'sti  locali,  cioè  (1  me.,  deve 
essere  diviso  in  due  compartimenti  da  un  tramezzo  di  lamierino,  uno  {ter 
lo  spogliatoio,  l’altro  per  la  doccia,  evitando  con  questa  separazione,  che 
f;li  spiaizzi  dtdla  doccia  bagnino  f^li  abiti  ed  of^fi-etti  deposti  mdlo  spof^liatoio. 

Il  pavinuuito  di  cemento,  in  un  sol  getto  senza  interstizi,  si  deve  C(jnnett(‘re 
con  le  paiadi  con  un  angolo  rotondato,  e deve 
essere  opportunamente  inclinato  verso  il  corrqiar- 
timento-doccia,  dove  si  apre  un  fòro  di  deflusso 
j)er  lo  scolo  delb;  acque.  Le  pareti  debliono  essere 
(lopj)ie  con  interca})edine  larga  25-30  centimetri  e 
dijiinte  con  vernice  a smalto  di  tinta  chiara. 

La  ventilazione  dev’essere  assicurata,  oltre  che 
dal  rispettivo  hiiblot,  o portello,  anche  da  uno 
sfiatatoio  per  l’evacuazione  dell’aria  viziata. 

La  doccia  deve  essere  collocata  di  sbieco  con 
un’inclinazione  di  45'>  e munita  di  condotti  di  acipia 
dolce  (calda  e fredda)  e di  acipia  di  mare,  prevenendo  lo  sperpei’o  dell’accpia 
dolce  mediante  una  cassetta-serbatoio,  che  ad  ogni  apertura  versi  la  (pian- 
tità  stabilita  d’acqua,  10-15  litri  per  doc.ciatura.  (v)uesta  cassetta  deviì  riem- 
pirsi automaticamente  in  10  a 15  minuti  e deve  essere  disposta  in  modo  che 
non  si  possa  versare  altra  acqua,  se  non  dopo  trascorso  (piesto  tem})o;  per 
scaricarla  si  può  adottare  una  leva,  la  cui  manovella  sia  a portata  di  mano 
del  bagnante.  Per  il  riscaldamento  dell’a(*qua  il  sistema  j)iii  conveniente  è 
quello  (dettrico,  che  sarà  descritto  a i)ro[)osito  dell’infermeria,  a meno  (die 
non  convenga  staliilire  un  unico  riscaldatore  a vajiore  per  tutti  i bagni  di 
bordo. 

Nel  locale  bisogna  mettere  un  taì)  di  rame  nichelato,  rimovibile,  in  modo 
che  ogni  ufficiale  possa  in  luogo  di  esso  adojxu’are  (piello  di  cui,  a simili- 
tudine delle  navi  americane,  dovrebbe  essere  dotato  ogni  camerino.  Si  deve 
poi  collocare  un  corrimano,  perchè  il  bagnante  possa  apjxiggiarsi,  e un 
portasapone  e una  mensoletta. 

Nòdio  s{)ogliatoio  si  deve  sistemare  uno  sgabello  di  legno  a griglia,  attac- 
capanni, specchio,  camjiantdlo  (dettrico  e una  stufa  per  mant(mere  d’inverno 
nel  locale  una  temperatura  gradevole;  ma  non  pettini,  nè  spazzole,  o altri 
oggetti  di  uso  comune. 


Fig.  118. 

Bagno  per  ufficiali. 
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(^un  uii  baglio  cosi  costruito  ed  arredato  ho  fiducia  che  (juesta  vessata 
questione  sareblie  risoluta. 

Un  bagno  simile  sareblie  molto  conveniente  anche  [ler  i {liroscafl  jier 
passeggieri,  in  luogo  dei  bagni  a vasca  attualmente  in  uso,  che  hanno  il 
grave  inconveniente  della  jiromiscuità. 

Per  re(|ui})aggio  sono  anche  più  deficienti  i mezzi  per  fare  il  bagno  sulle 
navi.  Intanto,  volendo  limitare  le  esigenze  igieniche  al  minimo  possiliile, 
sono  indispensa]  )ili  almeno  due  liagni  generali  al  mese  per  individuo  e il 
liagno  inoltre  è necessario  per  un  altro  ordine  di  ragioni;  cioè,  jierchè  il 
marinaio  si  abitua  a liordo  alla  nettezza  jiersonale  mediante  i liagni,  come 
a tante  altre  pratiche  igieniche,  e acquista,  quasi  inconsciamente,  un  cor- 
redo (li  abitudini  e nozioni  di  igiene  jiratica,  che  al  termine  del  servizio 
})orta  con  sè  nella  vita  civile,  contribuendo  all’educazione  igienica  della 
nazione. 

Le  difficoltà  di  installare  i Ijagni  a bordo  consistono  nello  spazio,  nel 
tempo  che  richiede  ciascun  bagno,  e nella  spesa  per  il  consumo  di  acqua 
e di  carljone,  e quindi  i Ijagni  per  bordo  debbono  essere  poco  ingombranti, 
rapidi  ed  economici. 

Percii)  i bagni  per  immersione,  adottati  su  alcune  navi  estere,  sono  oggidì 
ritenuti  come  poco  pratici,  jierchè  richiedono  un  largo  posto,  importano 
una  s[)esa  non  lieve  per  l’acqua  e per  il  carbone  (200  litri  di  acqua  a 24o-30^ 
per  ogni  1)agno),  e un  tempo  rilevante;  e gli  igienisti  navali  preferiscono 
concordemente  quelli  ad  aspersione,  o a doccia. 

I bagni  per  aspersione  meritano  la  preferenza,  perchè  richiedono  poca 
acqua,  si  fanno  in  lireve  tempo  ed  esigono  poco  personale  di  servizio.  Tali 
bugni  sono  anche  preferiti,  perchè  non  eccitano,  nè  deprimono  il  sistema 
nervoso,  come  (pielli  nelle  vasche,  e jierchè  mettono  la  pelle  in  contath^  con 
ac(|ua  sempre  pulita,  che  ne  asporta  tutto  il  sudiciume.  Essi  non  solo  risol- 
vono il  ])roblema  dei  l)agni  a liordo  sotto  il  riguardo  igienico,  ma  anche 
sotto  gli  altri  as})etti,  perchè  eliminano  le  difficoltà  di  spazio,  di  tem])0  e di 
spesa.  Infatti  una  doccia  occupa  poco  posto  e si  può  collocare  facilmente; 
il  tenqio  ])er  ogni  bagnante  non  supera  i 3 minuti  e nei  bagni  a bordo  la 
spesa  consiste  soprattutto  nel  consumo  di  acqua,  j)erchè  il  riscaldamento  di 
essa  si  può  ottenere  molto  economicamente  e,  calcolando  a dieci  litri  la 
quantità  d’acqua  necessaria  per  una  docciatura,  la  spesa  ])er  ogni  bagno  a 
))ordo,  tutto  conqu’eso,  non  j)uò  superare  un  centesimo. 

l'n  a})parecchio  a doccia  può  dare  in  un’ora  20  liagni  col  consumo  di 
200  litri  di  ac(iua  e la  sjiesa  di  L.  0,20,  e con  un  solo  apparecchio,  che 
funzioni  un’ora  ogni  giorno,  si  possono  dare  in  media  due  bagni  al  mese  a 
ciascun  individuo  di  un  e(piipaggio  di  300  persone;  ma,  naturalmente,  è 
bene  che  il  numero  degli  a[)])arecchi  sia  maggiore,  in  modo  da  ])oter  ba- 
gnare più  uomini  per  volta  e dare  più  di  due  bagni  al  mese  jìer  individuo. 
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- La  caiiiora  per  i lia^ni  a pio^^ia  {laò  essere  riunita  al  locale  dei  lavamani, 
•come  si  pratica  specialmente  sulle  navi  germaniche  ed  è da  respingere  la 
sishunazione  della  doccia  n<3Ì  hjcali  delle  latrine,  teiihita  sulle  navi  nord- 
americane  e su  (pialcuna  delle  nostre  (fi^.  11!)). 

I.a  doccia  deve  esser  provvista  con  acqua  dolce  calda  e fredda;  e non, 
come  si  vede  non  di  raro,  con  l’acipia  di  mare,  perchè  (piesta  non  si  jiresta 
per  i ha^.^ni  di  j)ulizia  e j)uò  riuscire  causa  di  der- 
matiti (1)  specialmente  nei  jiaesi  tropicali. 

Per  il  riscaldamento  e la  distribuzione  dell’acqua 
vale  (pianto  si  è detto  innanzi. 

L’aj)})art‘cchio  a doccia  deve  stare  dentro  una 
camera  che  si  possa  lien  riscaldare  e ben  ventilare. 

Con  pareti  rivestite  di  vernice  a smalto,  con  pavi- 
mento a cemento  e lep:germente  inclinato  verso  la 
bocca  d’elllusso,  sboccante  direttamente  airesterno. 

K necessario  inoltre  un  [liccolo  locale  adiacente  per  Bagno  a doccia  per  e(iuipaggio 
sj /Obliarsi  ed  asciuparsi. 

Oltre  il  liapno  penerale  per  l’equipaggio,  ne  è necessario  uno  speciale 
per  i fuochisti  jier  assicurare  il  benessere  di  persone  che  eseguono  un  lavoro, 
in  cui  il  bagno  rapiiresenta  una  condizione  vitale.  Per  (piesto  bagno  la 
<iisj)OSÌzione  generale  jiiiò  essere  identica  a quella  suddescritta;  bisogna 
sistemare  nel  locale  un  numero  conveniente  di  lavamani  e tutti  quei  mezzi 
^doccia  fredda,  ecc.),  che  valgono  a rendere  sano  e [liacevole  il  bagno,  per 
persone  soggette  all’esposizione  ad  alte  tenifierature,  e all’insudiciamento 
con  grassi  e {lulviscolo  di  carlione.  Accanto  al  locale  del  bagno  da  un  lato 
bisogna  disporre  lo  sjiogliatoio  con  armadi  per  conservare  le  sopravvesti 
da  lavoro  e dall’altro  un  camerino  per  rivestire  gli  abiti  ordinari. 


Fig.  119. 


CAPITOLO  XVIIL 
Lavanderie  meccaniche. 

Il  cambiamento  frequente  della  biancheria  personale  è,  non  meno  che  il 
IjHgno,  una  condizione  essenziale  per  la  jiulizia  della  persona. 

Col  bucato  fatto  a mano,  nel  modo  consuetudinarm  delle  navi,  le  acipie 
che  lu'ovengono  dalla  lavatura  si  spandono  sulla  coperta  e,  insieme  con 


(1)  Rougk,  modico  nella  marina  germanica,  osservò  per  questa  cagiono  un’  epi- 
demia di  eczema  tropicale.  Beri.  klin.  Woch.^  1897. 
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tutte  le  impurezze  aì)ljanclonate  <lai  panni  e col  sapone,  vi  disseminano  mi- 
liardi di  batteri,  tra  cui  possono  esservene  di  nocivi  (l).  K,  poiché  i marinai 
al  mattino  p:uazzano  a lungo  con  i piedi  scalzi  in  queste  accpie,  e d’altronde 
la  lavatura  si  esegue  in  bigonce  comuni,  questa  oi)erazione  può  non  riu- 
scire sempre  indifferente.  Certamente  la  dimostrazione  del  contagio  [)er 
questa  via  non  ])uò  essere  mai  sicura;  vi  è però  qualche  caso  in  cui  si  può 
ammettere  come  molto  probabile,  e tale  è,  a ino’  d’esempio,  l’epidemia  di 
erpete  circinnato  riferita  da  Couteaud  e Girard. 

A questi  inconvenienti  rimediano  ottimamente  le  lavanderie  meccaniche,, 
già  installate  su  molte  navi  (da  noi  sulla  Sicilia,  Sardegna  e liegina- 
Margherita)  e che  costituiscono  un  notevole  progresso  perchè,  con  la  la- 
vatura meccanica  il  lineato  riesce  più  sano  e fiulito  e la  biancheria  viene 
sufficientemente  sterilizzata,  e meglio  prosciugata  ed  aereata,  per  cui  la 
nettezza  personale  ricava  notevoli  vantaggi  da  questa  innovazione. 

Il  bucato  ha  lo  scopo  di  liberare  la  biancheria 
sporca  del  sudiciume,  che  ne  aumenta  in  media, 
il  peso  del  5 ^/q. 

Esso  risulta  delle  seguenti  operazioni  : 

1.®  immersione  in  acqua  comune; 

2.0  lisciviatura; 

3.0  lavatura,  insaponatura  e risciacquatura; 

4.0  estrazione  dell’acqua; 


5.0  prosciugamento  (2). 


L’immersione  toglie  le  sostanze  solubili  e- 
distacca  il  pulviscolo  insolubile,  che  aderisce  ai 
panni  e si  j)ratica,  immergendoli  in  tinozze 
con  acqua  fredda. 

La  lisciviatura  allontana  le  sostanze  grasse  e resinose,  ma  col  metodo- 
comune  la  saponificazione  e dissoluzione  delle  sostanze  grasse  non  è mai 
completa,  perchè  la  liscivia  cola  attraverso  la  biancheria  ad  una  tempera- 
tura inferiore  a IfiO®  e si  rafiredda  rapidamente;  perciò  si  sono  ideati  apf)a- 
recchi  per  lisciviare  a temperature  che  salgono  gradatamente  sino  a KMff, 
in  modo  da  togliere  le  macchie  più  tenaci  senza  disorganizzare  i tessuti. 

Sulle  navi  suddette  questa  operazione  si  esegue  mediante  la  lisciviatrice 
Lehmann  (lig.  120),  che  consiste  in  un  recipiente  di  lamiera  di  ferro  zin- 
cato a dopjùo  fondo,  con  apparecchio  a vapore  j)er  riscaldare  e far  circo- 


(1)  Nelle  ricerche  di  Miquel  {De  la  richesue  cn  haciéries  des  eaux  d' esaangeagey 
Ilei'.  d’Hfig.,  1886)  Tacqua  dei  lavatoi  di  Pari(;i  risultò  più  ricca  di  germi  che 
([uella  delle  cloache,  e tra  i batteri  ve  no  erano  non  j)ochi  di  non  disprezzabile 
virulenza. 

(2)  G.  Tkdk.schi,  Generalità  sugli  inq)ianti  di  lavanderia.  Ing.  San.^  189L 
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laiM*  la  liscivia,  con  tubi  esterni  e canne  hnchereilate  di  distribuziune  interna. 

La  lisciviatura  in  (juesti  appaia'ccbi  si  esegue  con  il  vapore  dircdto  (Udle 

caldaie  e si  è (piindi  inoss(j  ad  essi  l’appunto  che  qiU3Sto  vapori;,  contenendo 

sostanze  grasse,  possa  couiunicare  al  bucato  un  odore  non  grato;  jìerò  l’in- 

convenituite  è (pii  molto  minore  che  lUii  liagni  e nei  distillatori,  perclu;  la 

stessa  operazione  di  lisciviatura  sapo 

nitica  ed  allontana  tali  sostanze  grasse, 

le  (piali  poi  sono,  in  ogni  caso,  jier- 

rettameiite  eliminate  nell  ’ oj)erazione 

succi'ssiva.  Alle  lisciviatrici  va  unito 

ordinariamente  un  serbatoio  per  la 

preparazioni*,  e soluzione  della  lisciva 

<•011  un  iniettore  a vapore  i>er  il  riscal- 

ilamento  di  questa. 

La  lavatura  e risciacquatura  conqde-  Eig  121. 

,,  . 1 . !■  Macchina  per  lavare  e risciaccaiare. 

t.mu  rop.Ta/Juiie  precedente  e lamio  a.  cilindro  lavatore.  - /i.  Mantello  esterno. 

sparire  le  ultime  traccie  delle  materie,  7:  d’actma  saponata  per  lavare.  - 

1 ’ E.  Serbatoi  d aciiua  pura  per  risciacquare.  — 

su  cui  la  lisciva  ha  agito  impertet-  Aperture  dei  serbatoi.  - G.  valvole  ajspi- 

^ ^ ranti  dai  serliatoi  alla  pompa.  — H.  Valvole  di 

tamente.  A liordo  si  pratica  con  la  dal  cilindro  ai  serliatoi. -/.  Tubo  d'ar- 

^ rivo  dell’actiua  ti-edda.  — L.  Arrivo  del  vapore 

nuova  macchina  d’reichler,  della  stessa  al  serpentino.  - M.  scarico  del  serpentino.  - 

’ A.  Rubinetto  a tre  vie  per  l’aspirazione  verso 


ditta  Lehmannflìg.  121),  conveniente-  la  pompa  e per  lo  scarico  dei  serbatoi.  - o.  Rom- 

^ ^ pa  centrifuga  a circolazione  co 


per  l’aspir; 
erbate 
continua. 


mente  modificata  per  rimpianto  a bordo, 
e che  comprende  il  cilindro  lavatore  a movimento  oscillatorio  e non  a rota- 
zione, un  mantello  esterno  di  lamiera  con  coperchio  mobile,  due  serbatoi 
sottostanti,  uno  con  l’acqua  sa])onata  per  lavare  e con  un  serpentino  in 
tulli  di  ferro  per  il  riscaldamento  per  mezzo  del  vapore,  l’altro  con  l’acqua 
pura  per  risciacquare,  con  le  rispettive  valvole  di  aspirazione  dai  serbatoi  alla 
pompa  e di  ritorno  dal  cilindro  lavatore  ai  serbatoi,  due  j)orte  di  visita  e 
una  pompa  ceiìtrifuga  a circolazione  continua  per  la  trasmissione  del  liiiuido 
tra  il  serbatoio  e il  cilindro  lavatore  sotto  conveniente  pressione  per  attivare 
il  getto  a doccia. 

h'iiiita  la  lavatura,  la  biancheria  deve  essere  sollecitamente  privata  del- 
l’acqua, perchè  l’umidità  prolungata  altera  la  solidità  e la  bianchezza  dei 
tessuti.  La  torsione  a mano  sottot)one  le  fibre  ad  eccessive  tensioni,  donde 
ne  scapita  la  durata  ed  è ottimo  il  {(rocedimento  di  estrazione  a forza  cen- 
trifuga, mediante  l’apparecchio  denominato  idroestrattore,  col  (piale  si  toglie 
tre  Volte  più  di  aiapia  che  con  la  torsione  manuale. 

L’idroestrattore  (fig.  122)  risulta  di  un  recijìiente  cilindrico,  girante  su  sè 
Stesso,  di  lamiera  di  rame  stagnato,  con  pareti  Inicherellate,  jìosto  sullo 
Stesso  assi;  e dentro  un  recijùente  più  grande  di  gliisa  che  resta  fisso.  Nell’in- 
terno si  colloca  la  bianchi.uùa  Ijagnata,  e facendolo  girare  rapidamente,  la 
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Fig.  122. 

Idroestrattore  Lehmann. 


biancheria  perde  T acqua,  che  spruzza  dai  fori  del  himburo  e si  raccoglie 
in  apposito  scaricatore. 

Id idroestrattore  sulle  nostre  navi  è fornito  dalla  stessa  ditta  Lehmann  e, 
come  le  macchine  per  lavare  e risciacquare,  è animato  da  un  motore  elettrico. 

Ksso  rende  la  biancheria  in  stato  tale,  che  la 
più  forte  strizzata  non  può  più  spremerne  nean- 
che una  goccia  d’acqua  ; ma,  dopo  questa  ope- 
razione, gli  oggetti  hanno  ancora  bisogno  di 
esser  posti  per  un  f)o’  di  tempo  allo  sciorino^ 
oppure  essere  asciugati  completamente  con 
mezzi  artificiali  in  camere  riscaldate  (essiccatoi). 

Il  prosciugamento  all’aperto,  lasciandone  sva- 
porare lentamente  l’acqua  all’aria  libera,  si 
];)ratica,  ap[)endendo  i capi  di  biancheria  in 
serie  sugli  alberi  della  nave,  in  modo  che 
subiscano  l’azione  dei  raggi  solari  e dei  venti  dominanti.  E un  mezzo  buono 
dal  punto  di  vista  igienico;  perchè  la  luce  diretta  del  sole  completa  la  di- 
sinfezione della  biancheria  e 
conferisce  a questa  lo  speciale 
candore  del  bucato  ; ma  è troppo 
soggetto  alle  vicende  atmosfe- 
riche che  ne  contrariano  e pro- 
traggono l’effetto,  e lo  rendono 
incerto  ed  incompleto,  essendo- 
ché l’evaporazione  ha  un  limite 
nell’equilibrio  tra  la  forza  eva- 

})orante  e la  tensione  del  vapor  ^^3. 

Essiccatoio. 

acqueo  atmosferico  (1).  a.  camera  a fumo.  — /y.  Locale  essiccatoio.  — C.  Tu- 

, X • . 1 • holatura  di  vapore.  — D.  Corpi  riscaldanti.  — E.  Tubo- 

I ercio  su  gran  numero  di  latura  di  vapore  condensato.  — F.  Estrattori  d’aria.  — 

• 1-  • 1 -,  Ct.  Tubolatura  d'aria  di  estrazione,  — //.  Aria  entrante. 

pii  OScafl  e di  na\  l da  guerra  il  — Accesso  al  locale  essiccatoio. 

prosciugamento  si  completa  con 

gli  essiccatoi  (fìg.  123).  Questi  consistono  in  gallerie  di  forma  e dimensioni 
varie,  secondo  la  situazione,  attraversate  da  correnti  di  aria  calda,  che  pe- 
netrano per  strette  e numerose  fessure  ajierte  nel  ])avimento  e da  cui  accede 
molto  suddivisa  l’aria  calda  ; mentre  quella  umida  sfugge  da  liocche  con- 
venientemente disposte  in  alto  delle  pareti.  I i)anni  umidi  sono  distesi  su 
apjiositi  cavalletti  e l’aria  calda,  venendo  in  contatto  con  essi,  ne  accelera 
il  prosciugamento. 

II  riscaldamento  dell’aria  si  ottiene  per  mezzo  di  corjù  riscaldanti,  ordi- 


(1)  Fkkiuni,  Tecnologia  del  calore,  Milano  1885. 
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nariameiìt(3  stufo  a va[)on‘,  disposte  conv('nioiit«‘uieiito  nel  locale;  ina  sulle 
navi  moderne  esiste  quasi  custantiunente  una  sorbenti)  di  calore,  da;  serve 
sia  j)er  la  navigazioni;  che  i)er  i servizi  interni,  e buona  parte  di  (piesto 
calore  si  perde  [ler  i fumaiuoli;  piu'ciò  il  riscaldamento  dell’aria  ove  ^(li  essic- 
catoi si  stabiliscano  intorno  ai  fumaiuoli,  si  può  ottenere,  [)er  lo  meno 
durante  le  navigazioni,  senza  far  uso  de^di  apparecchi  di  riscaldamento. 

Oli  essiccatoi,  oltre  chi;  {ler  la  biancheria,  servono  per  asciu^nire  altri 
capi  di  vestiario  ed  opj^etti  baf2:nati,  corni;  gli  asciugamani  dopo  la  lavanda 
personale  del  mattino  e gli  abiti  bagnati  dagli  spruzzi  del  mare,  o dalla 
jìioggia. 

l’n  intero  impianto  di  lavanderia  meccanica  dunque  comjirende  vari  ap- 
parecchi, che  formano  un  organismo  complesso  e occuj)ano  un  vasto  spazio. 
Sulla  UrfjirKt  Mar (jh evita  gli  apjia- 
recchi  sono  situati  in  unico  comjiarti- 
mento,  che  contiene  due  lisciviatrici, 
una  macchina  per  lavai*e  e risciac- 
(juare,  un  idroestrattore,  un  reci[)iente 
cilindrico  di  metallo  f)er  conservare 
la  liscivia  e due  scafTali  per  la  bian- 

. Fig.  1-24. 

cheria  (fig.  124).  Su  navi  pili  [liccole  lavanderia  meccanica  sulla  A’e^/Òia 

è imi)ossil)ile  destinare  tanto  S[)azio 

per  questo  uso  e [lerciò  si  potrelibe  limitare  rimj)ianto  solamente  ad  una 
lisciviatrice,  o macchina  jìer  lavare,  e un  essiccatoio,  che  sono  le  jiarti  })rin- 
cipali  della  lavanderia. 

Per  far  funzionar  bene  le  lavanderie  meccaniche  è,  jierò,  indispensabile 
affidarle  ad  un  personale  [ìratico  e stabile,  essendo  in  ({ueste,  come  in  tutte 
le  macchine,  la  conoscenza  e la  pratica  fattori  essenziali  j)er  la  riuscita 
ilell’uperazione. 


CAPITOLO  XIX. 


Fognature  ed  altri  mezzi  di  allontanamento  dei  rifiuti. 


La  fognatura  a bordo  deve  allontanare  conqtletamente  e al  j)iii  presto 
possibile  tutti  i rifiuti  solidi  e lifpiidi  della  vita  domestica  e industriale,  perchè 
ugni  ristagno  è fonte  di  cattivi  odori,  che  la  d<;cenza  e il  benessere  dell’e- 
quipaggio  consigliano  di  evitare. 

La  fognatura  deUi;  navi  è a canalizzazione  separata  e,  tranne  pochissime 
♦;ccezioni,  l)asata  sul  princi|)i(j  del  toat  f'i  la  tnet\  cioè  tutti  i rifiuti  diret- 
tamente in  mare. 
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La  dispersione  in  mare  è conveniente  in  navigazione  e nelle  rade,  jierchè 
le  materie  luride  sono  prontamente  diluite  in  un’immensa  quantità  d’acqua, 
che  si  rinnova  di  continuo,  e cosi  pure  nei  porti  con  maree,  jierchè  la 
l)assa  marea  tras})orta  al  largo  due  volte  al  giorno  le  deiezioni  e i rifiuti 
•della  vita  domestica;  per  lo  contrario  nelle  darsene  e nei  porti  senza  marea 
i rifiuti  ristagnano  lungo  il  bordo  e l’acqua  assume  il  color  nerognolo 

<lelle  acque  cloacali,  costituendo  intorno  alla  nave  un  andjiente  poco  sano, 

% 

L’allontanamento  dei  materiali  si  eflettua  nei  piani  alti  per  sola  diflerenza 
<li  livello,  nelle  parti  jirofbnde  per  mezzo  di  pompe. 

I mezzi  di  fognatura  e di  allontanamento  dei  rifiuti  sono:  latrine,  urinatoi, 
ncqiiai,  ombrinali,  cenerari,  tubi  collettori  e sentine,  sputacchiere. 

1 condotti  delle  latrine  vuotano  direttamente  in  mare  le  materie  luride  ; 
gli  ombrinali  asportano  le  acque  di  lavaggio  del  ponte  di  coperta  e (pielle 
•degli  spruzzi  e ondate  del  mare,  che  raggiungono  questo  jionte  ; i cenerari 
rigettano  all’esterno  le  acque  di  rifiuto  della  vita  domestica,  le  immondizie  e 
le  ceneri;  i tubi  collettori,  infine,  raccolgono  tutte  le  materie  liquide  di  rifiuto 
•dei  macchinari,  caldaie  e depositi,  e l’acqua  di  mare  e piovana  jìenetrate  ai- 
fi  interno,  che  si  raccolgono  in  speciali  cloache  dette  sentine  e per  mezzo 
hi  appositi  sistemi  di  pompe  li  vuotano  all’esterno. 


§ 1.  — Latrine. 

Le  latrine  di  bordo  a prima  vista  sembra  che  debbano  godere  di  condi- 
zioni di  funzione  ])iù  favorevoli,  che  le  latrine  domestiche;  ma  in  realtà 
non  è cosi.  In  effetti  il  condotto  è quasi  diritto,  e sbocca  immediatamente  in 
mare,  senza  passare  per  una  lunga  rete  di  canali,  nè  vi  è possibilità  di 
rigurgito  di  gas  dalla  fogna;  ])erò  vi  sono  condizioni  speciali  che  non  si 
j (resentano  nelle  latrine  urbane  e sono  cagione  di  grave  disturbo. 

(Queste  condizioni  sono  rappresentate  dai  movimenti  del  mare  e della  nave. 
Il  movimento  ondoso  del  mare,  Sfiecialmente  quando  si  comi  lina  col  movi- 
mento di  rollio  della  nave,  è utile  alla  nettezza  dei  tubi  di  scarico,  ^(erchè 
ad  ogni  ondata,  come  ad  ogni  sbandamento  della  nave,  l’acqua  risale  e ri- 
•discende  per  i tulà,  eseguendone  la  lavatura.  Contro  a questo  ])iccolo  van- 
taggio, stanno,  però,  due  gravi  inconvenienti.  11  judmo  è che  l’acqua,  che 
risale  per  il  tubo  ad  ogni  sollevamento  d’onda,  se  manca  un  buon  ajiparec- 
chio  di  ritegno,  invade  il  locale  e vi  ])roietta  il  materiale  da  espellere.  L’altro 
inconveniente  consiste  in  un  rumore  molesto,  simile  a quello  delle  jiompe 
aspiranti  e {(rementi,  che  i movimenti  del  mare  e della  nave  producono  nei 
tubi  di  scarico,  perchè  quando  fionda  s’inalza,  o la  nave  si  sbanda  da  un 
lato,  l’acqua  penetra  con  violenza  nel  tubo  e comprime  fortemente  l’aria 
j*esj)inta  innanzi  a sè;  mentre,  quando  l’onda’ s’avvalla,  o la  nave  si  sbanda 
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<ial  lato  opjiosti),  rac(jua  si  riversa  pi-oiitaiiierite  fuori  del  tiil;o  e ])roduce 
lina  forte  }ispira/.i(jiie  sull’aria  prima  com|)ressa. 

(di  ufliciali  e sottufliciali  snidi  navi  milidiri  e i passti^^^deri  suld*  navi  mer- 
, quintili  hanno  latrine  indivitluali,  re(iuipap:gio  sulle  ime  e sulle  altre  fa  uso 
<li  latrine  colh'ttive. 

Nelle  latidne  individuali  e collettive  vi  sono  alcuni  fattori  comuni,  die  pos- 
iiono  essere  studiati  insieme  (condizioni  del  locale),  altri  debljono  (issere  con- 
ssiderati  a j)arte  (ap[)arecclii). 

Sulle  navi  i cessi  sono  situati  vicinissimi  a^di  allo^^i  e dormitori,  ra^don 
j»er  cui  la  costruzione  e la  pulizia  richiedono  ancora  maj^f^iori  cure,  che  nelle 
4il)itazioni  urliane. 

La  forma  dei  locali  è f^eneralmente  irre^^olare  ; ma  ([uesta  condizione  è 
priva  d’inlluenza,  se  tutti  i punti  sono  accessibili  alla  judizia  e non  vi  sono  an- 
frattuosita, che  non  possano  ragf^iu ridersi;  peridò  gli  angoli  debbono  essere 
■smussi  e le  unioni  fra  le  pareti  verticali  e il  pavimento  rotondate.  Le 
j)areti  debbono  essere  im|)ermeabili  e rivestite  con  vernici  lavabili  e prive 
di  jdomlio  jier  non  annerirsi  sotto  l’azione  dell’idrogeno  solforato. 

Il  })aviniento  deve  avere  una  giusta  jiendenza  verso  la  bocca  d’eftlusso 
/lell’acipia,  ed  essere  rivestito  con  cemento,  o altro  materiale  impermeabile. 

K necessaria  una  ventilazione  permanente  per  allontanare  i gas  putridi  e 
•ciuesta  ventilazione  deve  essere  affidata  non  ai  soli  mezzi  d’immissione, 
ma  eziandio  a mezzi  di  estrazione:  sfogatoi  per  l’aria  viziata  e simili. 

InfiiH*  una  condizione  essenziale  jier  assicurare  la  nettezza  è una  buona 
illuminazione,  sia  di  giorno,  che  di  notte. 

La  cul)atura  varia  sensibilmente  tanto  nelle  latrine  individuali,  (pianto 
nelle  collettive  secondo  la  grandezza  della  nave:  nelle  individuali  il  gabi- 
netto deve  essere  almeno  di  4 me.;  nelle  collettive,  ])er  ({uanto  sia  deside- 
rabile uno  spazio  j)iii  vasto  possibile,  la  (piestione  della  cubatura  dei  locali 
non  (1  di  j)rimaria  importanza. 

L(‘r  la  situazione  si  suole  con  ragione  preferire  la  coperta,  perclu';  la  ven- 
tilazione vi  è più  energica  e può,  anche  con  mare  agitato,  attuarsi  con  i 
mezzi  naturali  e lo  scoli,)  dei  materiali  t;  piii  facile;  peri)  })er  gli  ufficiali  si 
j)ossono  stabilire  delh^  latrine  anche  in  batteria  e in  corridoio,  da  servire 
St>lo  ptu*  le  ore  di  notte. 

Per  l’ecpiipaggio  la  situazione  tradizionale  è a prua,  all’altezza  dtd  giar- 
■dinetto  e nelle  nuove  navi  le  latrine  sono  situate  in  s[)eciali  soiirastrutture 
isolate  Completamente,  C(jn  la  j)orta  che  si  apre  verso  la  corsia  dello  stesso 
lato.  (,)uesta  disj)osizi(aie  ()  preferibile  a (piella  delh;  vecchie  navi,  in  cui  le 
latrine  j)er  l’equijìaggio  erano  in  comunicazione  diretta  con  i dormitori; 
tuttavia,  a similitudini?  delle  abitazioni  collettive  urbane,  è più  conveniente 
iitabilire  (jueste  latrine  sopra  un  ballatoio  situato  fuori  bordo,  come  sulla 
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Fig.  125. 

Latrine  fuori  bordo 
del  Victor  Emanuel , 


nave-ospedale  Victor  Emanuel  ed  altre  navi  inglesi  e germaniche,  i)er  avere 
un  maggior  isolamento  dei  locali  (fìg.  125);  cosi  ogni  comunicazione  con  «li 
ambienti  abitati  è completamente  abolibi,  i gas  non  si  j)OSsono  riversare  nei 
locali  adiacenti,  il  tubo  di  esito  scende  più  diritto  al  mare  e il  vuotamento 

è reso  f)iù  facile.  Però  l’ingresso  jier  il  fuori- 
bordo potrebbe  riuscire  pericoloso  nelle  naviga- 
zioni burrascose,  e prudenza  consiglia  di  aprire 
una  seconda  })orta  verso  l’interno  da  usare  sola- 
mente in  queste  circostanze. 

Passando  ora  alle  latrine  individuali,  il  numero 
di  esse  deve  essere  stabilito  nella  proporzione  di 
una  ogni  dieci  ufficiali. 

Queste  latrine  debbono  essere  inodori,  solide,, 
semplici,  inviare  rapidamente  in  mare  le  materie 
escrementizie  ed  essere  suscettibili  di  una  com- 
pleta lavatura  con  acqua,  e j)er  soddisfare  queste, 
condizioni  deve  praticarsi  una  scelta  oculata  : 

1.0  del  vaso  da  latrina; 

2.0  dell’apparecchio  di  lavaggio  ; 

3.0  del  materiale  di  costruzione; 

4.0  della  tubolatura  di  scarico. 

Per  la  scelta  del  vaso  bisogna  considerare  i cessi  a chiusura  idraulica  e 
quelli  a chiusura  meccanica  a coppa,  a tappo  e a valvola  e questa  scelta, 
va  subordinata  alla  situazione  della  latrina,  cioè  se  sojira,  o sotto  linea, 
d’acqua. 

Nelle  latrine  situate  al  disopra  della  linea  di  galleggiamento,  il  vuota- 

« 

mento  delle  materie  escrementizie  ha  luogo  per  diflèrenza  di  livello. 

L’altezza  di  (pieste  latrine  sul  liv(dlo  del  mare  è da  1 a 5 metri  e più,  e,  in 
rapporto  con  l’altezza,  i movimenti  del  mare  e della  nave  jierturbano  più 
{)  meno  gravemente  la  funzione  di  queste  fogna- 
ture, })ercbè  Pacqua,  spinta  con  gran  forza  attra- 
verso il  condotto,  risale  in  (jiiesto  j)iù  o meno  in 
alto  e,  se  non  trova  ostacolo,  si  riversa  in  gran 
({uantitànel  locale;  gli  aj)pareccbi  dunque  per  uso 
di  bordo  debbono  anzitutto  evitare  questo  fatto. 

Perciò  le  ordinarie  latrine  a chiusura  idraulica 
si  possono  adottare  soltanto  su  (pialcbe  grande 
nave,  che  naviga  ])oco,  e va  soggetta  a piccoli 
movimenti  e in  locali  molto  alti  sul  mare,  })ercbè 
in  queste  condizioni  non  è fre(iuente  l’inconve- 
niente che  nel  rollio  l’actpia  venga  proiettata  fuori  (fig.  I2fi). 


fìk.  126. 

Latrina  a cliiu.sura  idraulira 
in  uso  su  (jualche  forando  nave» 
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Pariin(‘nte  sono  assoluta  me  lite  ila  escluderli  le  latrine  a cojipa,  che  hanno 
(lato  risultiti  infelicissimi  sulle  navi,  dove  furoiKj  esperimenhite,  per  la  ra- 
frione  che  la  cop[)a  si  muove  ad  o^mi  movimento  della  nave  e la  chiusura 
non  ('■  mai  jierfotta,  sicché  l’acipia  spinhi  (ion  grande  forza  attraverso  il 
condotto  non  trova  alcun  ostacolo  jier  passare  nel  locale. 

Nemmeno  i cessi  a tappo  possono  soddisfare  le  prescrizioni  dell’igiene 
navale,  (die  vuole  apjiarecchi  a chiusura  assolutamente  ermetica. 

Per  (juesti  motivi  i soli  ap{)arecchi  indicati  per  bordo  sono  ipielli  a valvola, 
che  possono  essere  ad  una,  o due  valvole.  (,?uesti  cessi,  dopo  qualche  tempo 
che  sono  in  funzione,  non  (•orrisiiondono  jiiù  bene,  jierchè  la  valvola  si 
deteriora  facilmente,  (piindi  si  deve  jireferire  un  materiale  di  costruzione  e 
un  apj)arec(diio  molto  solidi. 

(,}uando  è possibile,  è meglio  adottare  i vasi  ad  una  sola  valvola,  perchè 
il  meccanismo  ne  è j)iù  senqilice  e la  jinlizia  più  facile;  la  valvola  si  aj)re 
al  momento  della  scarica,  ma  resta  aperta  un  tempo  brevissimo  ed  imjie- 
disce  normalmente  il  jiass^iggio  dell’ac({ua  dal  condotto  nel  locale. 

Le  lati-ine  ad  una  sola  valvola  sono  indicate  per  i locali  alti,  percliè,  se 
sono  situate  a poca  alti-zza,  ad  ogni  colpo  di  rollio  o ad  ogni  ondata  che 
passa,  il  mare  entra  per  il  condotto  di  scarico  e,  forzando  la  resistenza  della 
valvola,  si  riversa  su  chi  occiqia  il  seggio  e nel  locale.  Percii)  gli  apparecchi 
migliori  f)er  i locali  poco  alti  sulla  linea  d’ac(pia  sono  (pielli  a d(j})pia  valvola, 
con  le  due  valvole  disposte  in  modo,  che  non  jìossano  aprirsi,  neanche  jiar- 
ziahnente  nello  stesso  tempo,  ma  la  })rima  sia  comphdamenh'  chiusa,  quando 
l’altra  comincia  ad  a{)rirsi,  perchè  se  l’ap(*rtura  avvieni;  contemporaneamente 
e le  valvole  sono  entramlie  a[)erte  nel  momento  che  l’onda  risale  nel  tulio 
di  scaric,o,  l’aria  di  ipiesto,  respinta  in  alto  dùlla  })r{'ssione  d(;ll’ac(pia,  {iro- 
jetta  ned  locale  i materiali  da  mandar  fuoi-i.  Con  le  dia;  valvole  ad  apertura 
alternante  è sicuramente  inqiedito  il  passaggio  dell’ac(jua  di  mare  nel  vaso, 
come  [mn;  ai  gas  emanati  da  feci  (;ventualment(;  stagnanti  nel  condotto. 

Le  valvoh;  (hdibono  essere  di  diametro  largo  e a chiusura  ermetica;  costruite 
fortemt;nte  con  ottimo  metallo  e funzionare  senza  rumore  e stuiza  richie- 
dere ulcuno  sforzo. 

l'na  (Udh;  valvole  devi;  essere  aderente  al  liacino,  l’altra  almeno  dO  cm. 
jdii  in  basso,  e la  sezione  di;l  condotto  tra  esse  deve  avere  tale  capacihi  da 
(contenere  oltre  alla  quantità  di  feci  i;  di  urina,  emessa  ordinariamenti;  in 
ogni  defecazione,  anche  tutta  l’aciiua  di  lavaggio  che  il  serbatoio  scarica 
ad  ogni  tiraggio  (litri  8-10)  i;  ciò  allo  s(*opo  che  sia  siitliciiMite  tirare  una 

Sola  volta  la  maniglia,  {lerchè  la  latrina  sia  lavata  e vuotata. 

Lli  ap|)arecchi  a dojipia  valvola  possono  (*ssere  collocati  anche  molto 

vicino  alla  linea  d’acqua. 

Sotto  la  linea  d’ac(pia,  come  nelle  torpediniere  e navi  basse  di  bordo,  lo 
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scarico  non  può  avvenire  per  la  sola  difierenza  di  livello,  onde  è dòioiio  ricor- 
rere alle  latrine  a doppia  valvola,  alle  (piali  bisop:na  connettere  una  pomjia. 


Fig.  12T. 

Latrina  ad  una  sola  valvola. 


Fig.  12S. 

Latrina  a doppia  valvola. 


che  si  possa  far  funzionare  agevolmente  per  mezzo  d’un  manultrio;  e in  questi 
casi,  adottando  una  pompa  a doppia  azione,  che  asjiiri  l’ acqua  del  mare  nello 

stesso  tempo  che  espelle  le  feci,  si 
può  fare  a meno  del  serbatoio  di  la- 
vaggio. Questa  pompa  come  tutto  Tap- 
parecchio  deve  essere  facilmente  la- 
vaìiile  e smontaliile. 

Le  latrine  a valvola  richiedono  una 
cura  attenta  per  la  })ulizia  e il  mante- 
nimento della  chiusura,  ci()  che  costi- 
tuisce un  lato  svantaggioso  per  questi 
ap])arecchi. 

Nelle  fig.  127,  128,  129,  sono  ripro- 
dotte le  latrine  in  uso  sulle  navi  inglesi 
e nord-americane,  costruite  dalle  ditte 
Mott,  Cambridge  e Chantrill. 

L’ingegnere  Wehmeyer  della  ma- 
rina italiana  ha  ideato  un  vaso  da 
latrina  a chiusura  a valvola  ed  idrau- 
lica combinate  (fig.  199).  Risulta  di  un 
vaso  di  porcellana  foderato  esterna- 
mente di  rame  e chius(.i  in  l)asso  da  una  valvola  a convessità  superiore;  il 
vaso  è.  prolungato  inferiormente  da  un  largo  tul)o  che  pesca  in  un  altro 
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tubo  più  larf^o,  che  resta  seuiiire  pieno  di  ac(pia  per  stalàlire  la  chiusura 
i<lraulica;  e,  per  evitare  che  Tacipia  spinta  dai  niuviinenti  del  mare  possa 
primiere  contro  la  valvola,  e superarne  la  re- 
sistenza, al  vaso  inferiore  è adattato  un  lun^o 
tulto,  che  funziona  da  sliahitoio  d’aria.  (Questa 
latrina  è impiantata  per  cs[)erimento  sulla  nave 
Ferruccio  e la  j)ratica  dira  se  essa  risolve  teli- 
cemente  il  ditììcile  problema  di  apfilicare  alle 
latrine  delle  navi  la  chiusura  idraulica. 

Per  sostenersi  durante  i movimenti  della  nave 
al  disufira  dei  vasi  da  latrina  di  (iualun([ue 
fo^^f?ia,  hiso<^ma  adattare  un  appoi^^^iamani  o 
un  semicerchio  di  ottone  concentricamente  al 


vasi.). 


Per  la  lavatura  del  vaso  oggi  è canone  in- 

1 • I I i.  1 ■ * 130. 

discusso  die.  |.ei-  ottenere  una  completa  [Hllizia  I.amna  a valvola  e a chiusura  i.lraulica 
del  cessi),  l’acipia  dev’essere  versata  nel  vaso  deiiunfi.  wehmeyer. 

l»er  mezzo  di  a[)parecchi,  che  diano  una  spinta  vigorosa,  istantanea  e sempre 
la  stessa  {ler  (piantità  ed  etiicacia  e liLsogna  pertanto  ricorrere  alle  cassette 
da  lavaggio,  adathite  in  modo  che  la  funzione  non  possa  venirne  alterata 
jter  i movimiìnti  della  nave  e che  versino  l’acipia  con  un  congegno  semplice  e 
maneggevole. 

Sinora  però  non  si  possiedi^  una  cassetta  che  risfionda  a tali  condizioni, 
perchè  le  comuni  cassette  a bilanciere  con  contraj)i)eso  sono  inajiplicahili  a 

1 lordo,  essendoché  la  funzione  del  meccanismo  è disturbata 
dai  movimenti  della  nave;  per  ({uesto  motivo  sui  jiiroscati 
del  Idoyd  tedesco  (1)  si  sono  adattate  delle  cassette  a vuo- 
tamento  ritmico,  automatico,  sul  tipo  di  ([nelle  che  si  met- 
tono nei  manic()mi  (fig.  Idi). 

l’na  cassetta  di  lavaggio  adatta  [ler  uso  di  bordo  deve 
{)oss(‘dere  i seguenti  requisiti: 

La  cassetta  deve  stare  quanto  [liù  in  alto  è [)ossil)ile  nel 
locale,  e al  tubo  di  scarico  si  deve  dare  un  diametro  non 
iidèriore  ai  d centimetri,  jierchè  l’acqua  giunga  fino  al  vaso 
senza  jierdita  di  forza  viva;  la  (piantità  di  ogni  cacciata 
dev’(‘ssere  di  circa  (S-10  litri;  la  durata  della  scarica  non 
sujieriore  a h"  e il  riem[)imento  della  cassetta  si  deve 
conqdere  automaticamente  dalla  cassa  dell’aopia  di  man*, 
sulla  C(j[)erta,  in  1'.  l.o  scarico  della  cassetta  si  devi*. 


Fi^'.  131. 

Ca.s.sftta  uprlavatzj^io 
per  latrine. 


(1)  Hr.si.KY,  Die  (jeHutidheitlichen  Einrichtungen  der  modenun  DampfHchiffe^  Ben 
Hn  1897. 
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compiere  con  la  stessa  manovella  che  vuota  il  vaso,  per  esc'g'iiire  le  due 
operazioni  con  un  sol  movimento. 

Per  la  costruzione  dei  vasi  da  latrina  si  adopera  la  illusa  e la  j)orcellana, 
materiali  entrambi  di  facile  ])ulizia,  ma  di  cui  Pultinu)  è preferibile,  j)erchè 
la  ghisa  diventa  puzzolente  per  le  urine;  [)er(),  per  evitare  facili  rotture,  il 
recipiente  di  porcellana  deve  essere  difeso  esternamente  con  un  recipiente 
di  metallo,  collegato  col  vaso  interno  per  mezzo  di  cemento. 

Sino  a pochi  anni  or  sono  i vasi  da  latrina  si  circondavano  di  legno  e di 
marmo  per  nasconderne  i meccanismi;  oggi  invece,  si  vuole,  con  ])iù  ra- 
gione, che  il  vaso  sia  libero  da  ogni  jmrte,  j)erchè  ne  sia  facile  la  visita  e 
la  pulizia. 

11  diametro  dei  tubi  deve  essere  sufficientemente  largo,  ma  non  più  di 
quello  che  Inasti  per  dare  scarico  ai  materiali,  affinchè  la  parete  interna 
venga  ben  lavata  dall’acqua.  Il  decorso  dev’  essere  rettilineo,  quanto  più  è 
possibile,  con  angoli  ottusi,  e con  sufficiente  pendenza  per  evitare  l’ingorgo. 

Il  materiale  di  costruzione  generalmente  usato  per  i tuia  è la  ghisa,  che 

j può  risì)ondere  allo  sco})o,  se  le 
giunte  si  uniscono  con  ])iombo 
e i tubi  si  rivestono  interna- 
mente con  smalto. 

Lo  sbocco  dei  tubi  deve  re- 
stare sott’acqua,  anche  durante 
i movimenti  di  rollio  e il  tubo, 
sia  che  decorra  all’interno,  o 
Latrine  collettive  a sedile.  all’esterno  della  murata,  deve 

essere  facilmente  accessibile  alla  ispezione  e alle  riparazioni. 

Per  le  latrine  sotto  la  linea  d’acqua  si  usa  anche  il  sistema  statico,  spe- 
cialmente sui  ijachts,  mediante  latrine  che  consistono  in  cassette,  in  cui 
le  evacuazioni  si  raccolgono  nella  torba,  con  vari  meccanismi,  per  i quali 
la  torba  cade  automaticamente  in  una  quantità  determinata,  quando  l’uomo 
si  alza,  oppure  è versata  tirando  una  manovella.  La  torba  in  j)olvere  è 
dotata  di  [)roi)rietà  assorbenti  considerevoli  (sino  (S  volte  il  suo  volume  di 
acqua)  e trattiene  e fissa  i gas  ammoniacali,  tantoché  Vogel  raccomanda  i 
cessi  a torba  a })referenza  degli  altri.  Il  consumo  di  torba  è di  70-100  gr. 
])er  defecazione  e un  chilogrammo  non  costa  che  5 centesimi  circa. 

Per  le  latrine  collettive,  teoricamente  non  corre  dubbio  che  il  sistema  a 
sedile  sia  preferil)ile,  perchè  il  materiale  solido,  o licpiido,  non  è i)roiettato 
e quindi  il  locale  non  viene  insozzato  e sulle  navi  inglesi  ed  americane  le 
latrine  i)er  l’equipaggio  sono  a sedile  (fig.  132). 

Ora  potrebbe  ({uesto  sistema  essere  parimente  adottato  da  noi?  K dolo- 
roso confessarlo,  ma  l’educazione  igienica  del  nostro  i)Oi)olo  è deficiente  e 
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iKHi  ('•  |K)Ssiliih;  (hi  noi  aholiro  h*-  latrine  alla  turca;  perclu''  riiteiite  non  ha 
la  debita  ciii-a  e insudicJa  taciliicMite  il  sedih;,  onde  chi  occupa  dopo  lo 
stesso  |)osto  sente  una  adusta  ripui^nianza  a sedervisi.  Inoltre  il  timore  di 
})0ssiliili  contaf^i  nelle  latrimi  colhittive  a sedile,  la  si  che  j.^li  ucjinini  si 
mettono  nella  posiziomi  a(icoc(.*olata,  usandole  come  Ibssiiro  alla  turca;  e, 
iiiline,  r»‘sj)(‘ri«‘nza  inseLcna  (ihe  le  latrine  collettive  a sedile  sono  più  dillìcili 
a munttiuer  j)ulite 
che  (jmdle  alla  turca. 

Pertanto,  per  ntictis- 
sità  di  cose,  si  del)- 
bono  acciittare  i cessi 
alla  turca  pm*  i no- 
stri (Hpiipa^-j^i  (lìj^u- 
ra  Idd). 

(,)uesti  (iessi  tutta- 
via ])ossono  rispon- 
dere sull  ìcientiiinen  te 
alle  esigenze  igieni- 
che, se  soddisfano  i 
seguenti  reipiisiti: 

1.*^  Il  numero  dei 
posti  devii  essere  pro- 
porzionato al  nu  mero 
dei  visitatori; 

2.0  la  defecazione 
non  (lev’ (‘ssere  jxjs- 
sihile  che  nella  sola 
accoc- 


posizioiie 
Colata  ; 


Fif?.  133. 

Latrina  collettiva  alla  turca. 


d.o  l’apparecchio  deve  raccogliere  le  f(;ci  ed  urine,  senza  che  la  proie- 
zione di  esse  possa  insudiciare  il  locale; 

•i.o  si  deve  impcMlire  ogni  contaminazione  jier  contatto; 

5.0  la  costruzione  devti  essere  solida,  semplice,  ed  assolutamente  im- 
permeahih;; 

().”  la  pulizia  deve  essere  molto  agevole. 

Sulle  navi  inglesi  sono  prescritti  almeno  3 posti  jier  ogni  100  uomini  del- 
l’e(piip}iggio,  sulle  francesi  un  {)osto  ogni  20  uomini;  da  noi  si  suole  asse- 
gnare un  post(j  ogni  30  circa.  (,^uesta  pritporzione  «3  a(3cettahile,  purché  non 
si  .segua  la  consuetudine  di  adojierare  un  sol  locale  per  volta,  che  allora 
resta  un  sol  posto  per  00  persone.  Sui  piro.scafi  per  pass<3ggieri  si  può  ac- 
cettaiM*  il  limit(3  di  un  jxisto  ogni  50,  proposto  da  Ilaack  (1). 

(1)  Ueber  ìiyyienische  Einrichiiingen  auf  Schiffen.  Hyyien.  liund.y  1891. 
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Il  vaso  è la  parte  più  importante  per  le  inevitabili  lordure,  che  fanno 
del  cesso  un  focolaio  d’infezione.  In  queste  latrine  è necessario  che  il  visi- 
tatore sia  obbligato  a tenere  una  {losizione  tale  che  le  deiezioni  siano  versate 
interamente  nel  vaso  sottostante  e non  possa  defecare  al  di  fuori,  ])erciò  il 
vaso  deve  avere  un  margine  molto  stretto,  in  iothIo  che  una  persona  non 
vi  si  possa  sostenere  in  alcuna  posizione  e debl)a  necessariamente  servirsi 
del  sottostante  sgabello  a griglia  per  appoggiare  i f)iedi. 

Tra  un  posto  e l’altro  non  debbono  mettersi  tramezzi,  che  si  insudiciano 
facilmente  con  le  feci,  e per  la  separazione  bastano  i braccioli  per  tenersi 
fermo  ed  appoggiarsi  durante  la  defecazione. 

Con  questi  criteri  la  latrina  deve  risultare  di  una  larga  gronda  scoperta, 
con  una  pendenza  sufficiente  per  evacuare  immediatamente  in  mare  le 
deiezioni;  la  gronda  conviene  sia  quanto  più  bassa  è jiossibile,  perchè  il 
getto  dell’urina  non  giunga  molto  lontano;  ed  è da  evitarsi  in  modo  asso- 
luto ogni  meccanismo,  sia  pure  il  più  semplice,  che  dipenda  dalla  volontà 
del  visitatore,  perchè  la  pulizia  del  locale  ne  sofTrirel)be. 

L’abbondanza  dell’acqua  è una  condizione  di  capitale  importanza  per 
la  nettezza  di  questi  cessi  ; ma  il  lavaggio  deve  essere  continuo,  o in- 
termittente ? Il  lavaggio  intermittente  con  cacciate  automatiche,  frequenti, 
e forti  è senza  dubbio  più  efficace  per  staccare  dal  vaso  ed  asportare  tutte 
le  materie  alvine;  ma  in  generale  si  preferisce  il  lavaggio  continuo,  perchè 
sopprime  meglio  gli  odori  ed  è di  apj)licazione  più  semplice  e più  sicura. 
L’acqua  può  scorrere  per  gravità,  ma  siccome  la  differenza  di  livello  è 
piccola  e quindi  la  pressione  poca,  si  deve  preferire  rim[)ulso  di  una  pom[)a 
a motore  meccanico,  specialmente  destinata  a quest’uso.  Su  qualche  nave 
l’acqua  è versata  mediante  forellini  a[)erti  in  un  condotto  orizzontale  paral- 
lelo al  truogolo,  come  negli  urinatoi  })ubblici,  ma  è i)iù  conveniente  che 
sia  versata  con  un  sol  getto  nella  parte  più  alta  del  truogolo  stesso. 

Se  j)oi  invece  che  di  un  sol  truogolo,  la  latrina  risulta  di  diversi  vasi 
isolati,  ogni  vaso  deve  ricevere  una  diramazione  del  tubo  dell’acqua,  il  cui 
sl)OCCO  si  deve  disporre  in  modo  che  l’acipia  asporti  il  materiale  e lavi 
comjiletamente  il  vaso. 

Come  materiale  di  costruzione  liisogna  necessariamente  adottare  la 
ghisa. 

La  disposizione  e costruzione  dei  tul)i  va  fatta  come  si  è detto  preceden- 
temente per  le  latrine  singole;  solo  si  deve  imi)edire  il  rigurgito  jier  il  con- 
dotto deiracipia  di  mare  e dei  materiali  (‘spulsi  e a «piesto  scopo  s’ imjiie- 
gano  valvole  automatichè,  che  si  apixino  dall’ interno  verso  l’esterno  e si 
chiudono  jter  la  s})inta  delle  onde  sul  tipo  di  quella  raj)presentata  dalla 
stessa  fig.  133.  Infine  una  porta  di  visita  e una  saracinesca  deblxino  per- 
mettere di  sgorgare  e nettare  la  condottura. 
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Dal  plinto  (li  vista  dcU’i^nene  navale  fj:li  iirinatoi  debliuno  stari;  in  mia 
camera  se[)arata  dall(‘  latrine.  La  costruzione  di  (jiiesti  locali  devi;  esseri; 
del  tutto  identica  a quella  delle  latrine  e aiudie  ^Vi  urinatoi  saranno  a sistmna 
individuale  e collettivo,  rispettivamente  per  gli  ufficiali 
e per  l’equipaggio. 

INt  gli  urinatoi  singoli,  siccome  le  urine  attaccano 
il  ferro  si  deve  usare  la  porcellana;  ed  essi  possono 
essere  disposti,  come  gli  urinatoi  nelle  aliitazioni  urbane 
(fìg.  Idi). 

Vi  è {lerò  un  fatto,  di  cui  Insogna  tener  conto,  cioè 
che  nei  movimenti  di  rollio  l’acfiua  di  mare  risale  con- 
tinuamente per  il  condotto  di  scarico,  cacciando  degli 
spruzzi  nel  locale.  Per  inqiedire  che  il  visitatore  [irenda 
una  doccia  non  gradita  si  suole  inserire  nel  tubo  di 

scarico  una  valvola  automatica,  che  iiermette  l’uscita  dell’acqua  dall’interno 
[ler  il  pr()[)rio  peso  e si  chiude  per  l’urto  deU’acipia  di  mare  ; ma  ipieste  valvole 
non  ovviano  che  in  piccola  [larte  al  detto  inconveniente  e spesso  a 
bordo  si  ricorre  ad  un  t;s])ediente  provvisorio,  cioè  si  adatta 
contro  l’orificio  di  scarico  nella  vaschetta  uno  schermo  a foglia 
di  vite,  che  anch’esso  è insufficiente  allo  scopo,  iierchè  non  fa 
altro  che  rompere  il  getto,  ma  non  previene  il  rigurgito  dei 
liquidi  dal  tubo  (fìg.  Id5).  K (piindi  altamiuite  desiderabile  lo 
studio  di  un  a[)parecchio,  chi;  inqiedisca  assolutamente  che  l’acqua 
di  mare  e Purina  siano  resjiinte  nel  locale. 

Il  lavaggio  non  [)U()  essere  lasciato  alla  buona  volontà  dei  visitatori ^ 
ma  devi;  basarsi  sopra  un  sistema  automatico  e continuo,  per  es.  come 
quello  di  un  gocciolio  continuo  di  acipia,  nello  stesso 
modo  che  si  usa  negli  urinatoi  pubblici  delle  città. 

In  luogo  del  lavaggio  si  è pensato  di  adottare 
a scopo  di  esperimento  il  sifoni;  Heetz  (R.  Nave 
Hefjina  Maivf/tercùi)  ; ma  si  fniò  firevedere  che  questo 
apparecchio  possa  funzionare  bene  soltanto  in  casi 
eccezionali  (locali  molto  alti  e navi  con  movimenti 
nioilerati)  e che  nelle  condizioni  or(lin<ari(;  il  rigur- 
gito romperà  il  sifoni;,  spruzzando  l’olio  e Purina 
nel  locale. 

Sulle  navi  piccole,  non  potendo  disjiorre  di  un  lavaggio  continuo,  è consi- 
gliabile d’ingrassare  la  vaschetta  con  olio  ndnerale  pesante  per  inqiedire  la 
formazione  dei  depositi  urinari. 


Kijr.  135. 

Schermo 
per  rompere 
pii  spruzzi 
negli  urinatoi 
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Per  iiriiiatoi  collettivi  il  sistema  a doccia  è preferil)ile  a quello  a parete 
verticale,  perchè  riesce  più  diffìcile  insudiciarsi  (fi^.  l.dd).  I.a  doccia  deve 
farsi  di  ardesia,  materiale  poco  perineal)ile,  che  costa  ])oco  ed  ha  un  l)eira- 
spetto;  e,  in  mancanza  dell’ardesia,  si  deve  ricorrere  al  rame.  Il  lavat^^io 
c la  tuljolatiira  vanno  sistemati  come  negli  urinatoi  singoli. 


^ 3.  — Acquai. 

(jli  acquai  delle  cucine  degli  ufficiali  sono  nei  locali  di  queste,  o nelle 
ris[)ettive  dispense  e disposti  come  quelli  delle  abitazioni  urliane. 

Gli  acquai  della  cucina  dell’equipaggio 
servono  nello  stesso  tempo  per  lavare  gli 
alimenti  da  j)reparare,  e le  stoviglie  della 
mensa  (fìg.  137).  Per  mancanza  di  posto  si 
sogliono  costruire  fuori  dei  locali  delle  cu- 
cine, e spesso  consistono  in  un  segmento 
delia  pavesata  con  un  orifìcio  di  deflusso; 
ma  questa  posizione  è ricca  di  inconve- 
nienti e deve  essere  sconsigliata. 

Gli  acquai  debbono  avere  una  distribuzione  di  acqua  dolce,  calda  e fredda, 
evitando  lo  sconcio  di  lavare  le  stoviglie  con  Pacqua  di  mare,  e l’orifìcio 
di  deflusso  deve  essere  munito  di  griglia  e di  tappo. 


Fig.  137. 
Acquaio. 


4.  — Ombrinali. 

11  piano  di  coperta  è dis])Osto  a dorso  di  tartaruga  con  una  leggera  inch- 

nazione  dal  centro  verso  i lati,  cosicché  le  acque  meteoriche,  quelle  portate 

a bordo  dalle  ondate  del  mare  e quelle  di  lavaggio  scorrono  verso  i bordi 

esterni.  Lungo  questi,  al  disotto  delle  pavesate,  allorché  queste  esistono,  cor- 

rono le  grondaie,  costituite  da  un  canale  a cunetta  inciso  nei  corsi  della  coperta 
e rivestito  con  lamine  metalliche  o con  cemento. 

La  grondaia  deve  raccogliere  ed  evacuare  sollecitamente  tutta  l’acqua, 
che  capita  sulla  coperta;  ])er  raggiungeri'  (piesto  s(*opo  si  deve  badare  alla 
situazione  di  essa  nei  punti  ])iù  declivi,  alla  jiendenza  della  coperta  verso 
le  grondaie,  all’orifìcio  del  condotto  di  scarico,  che  dev’essere  a forma  svasata, 
c in  fine  alla  difesa  di  ({uesto  sbocco  mediante  gabbiette,  che  impediscano 
la  caduta  nel  condotto  di  corpi  solidi. 

I condotti  si  chiamano  comunemente  ombrinah,  e corrispondono  ai  con- 
dotti jier  le  acque  ])iovane  delle  abitazioni  urbane  (fìg.  13(S).  Sono  dei  tuia  più 
o meno  larghi,  chiusi  da  una  griglia  in  ferro  in  corrispondenza  delle  grondaie 
e che  di  solito  discendono  internamente  lungo  la  murata,  attraversano  il 
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Fip;.  138. 
ombrinali. 


ponto  (li  (•oj)orta,  passano  j)er  il  piano  di  liatteria  e sl)occano  all’esterno  al- 
l’alt4izza  del  piano  di  corridoio. 

Dal  jìunto  di  vista  deiri^deia;  ne^li  ombrinali  si  deve  soprattutto  aver  di 
mira  la  facilità  dello  scolo  dellf*.  acque,  il  cui 
Toluna^  è notevole,  (piando  delle  ondate  del 
mare  si  precijiitano  sulla  cojierta.  Per  questo 
sco[K>  la  prima  condizione  da  soddisfare  ri- 
.guarda  il  dianuàro  dei  tubi,  che  deve  essere 
sufliciente  a smaltire  in  breve  ora  tutte  le 
acque  che  vi  defluis(a;no.  Il  numero  degli  om- 
brinali deve  (piindi  corrisiiondere  alla  (piaii- 
tità  di  acqua,  che  si  desume  dai  calcoli  si 
possa  raccogliere  sulla  coperta.  La  situazione 
ne  va  stabilita  nei  jiunti,  d(jve  è {liii  facile  lo 
scolo  deU’acipia.  K inline  la  forma  del  coiuh^tto 
<leve  jiossibilmente  essere  rettilinea  , senza 

strozzature,  o curvature  che  rendano  diffìcile  il  passaggio  dell’acqua. 

5.  — Cenerari. 

Le  immondizie  che  si  raccolgono  sulle  navi,  e bisogna  allontanare,  sono  : 
1.®  le  ceneri  dei  forni  delle  caldaie  ; 2.®  le  spazzature  dei  ponti  ; 3.®  i rifiuti 
<li  cucina. 

Le  ceneri  provengono  dalla  incompleta  combustione  del  carbon  fossile  nei 
forni  delle  caldaie  e nei  fornelli  delle  cucine  e,  durante  la  navigazione,  sono 
in  (juantità  enorme.  Esse  possono  riuscire  di  incomodo  con  la  polvere  che 
abbandonano,  onde  nei  mezzi  di  allontanamento  bisogna  richiedere,  che  sia 
impedito  il  sollevamento  della  polvere. 

Le  spazzature  si  compongono  di  tutti  i rifiuti  della  vita  domestica  e pos- 
sono diventare  nocive  per  la  polvere  e i germi  che  contengono. 

1 rifiuti  delle  cucine  consistono  nello  scarto  degli  alimenti  animali  e vege- 
tali; vanno  soggetti  a rapida  deconqiosizione,  onde  la  necessità  di  allonta- 
narli al  più  presk). 

La  rimozione  delle  immondizie  è fatta  periodicamente,  man  mano  che  i 
rifiuti  sono  raccolti,  per  mezzo  dei  cosidetti  cenerari  (fìg.  I3h). 

Sono  (piesti  delle  canne  verticali,  di  forma  (piadrata,  o rettangolare,  con 
una  l)occa  d’introduzione  sul  piano  di  coperta,  e una  bocca  di  uscita  fuori 
bordo  j)resso  la  linea  di  galleggiamento.  La  bocca  sulla  coj)erta  si  deve  poter 
chiudere  per  mezzo  di  un  portello  a cerniera,  e dev’(‘ssere  svastita  e artico- 
ìiiiii  sul  condotto  con  tale  ptmd(‘nza  da  facilitare  il  versamento  conqileto  dei 
niateriali,  senza  dispersione  sulla  coperta,  (bicsto  orifìcio  sulle  navi  militari 
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si  apre  in  mezzo  alle  pavesate,  cosicché  le  ìjrande  vicine  corrono  rischio 
(li  rimanere  insudiciate,  ed  è conveniente  di  isolarlo  bene  da  tutti  i lati. 

Le  dimensioni  dei  condotti  e la  direzione  devono  essere  determinate  in 
^uisa,  da  ottenere  la  rapida  e completa  eliminazione  dei  rifiuti. 

L’altezza  dello  sbocco  inferiore  sulla  linea  d’acqua  è stabilita  in  modo  che 
i rifiuti,  oltre  che  direttamente  in  mare,  si  possano  versare  anche  nelle  chiatte. 

Ciò  j)orta  1’  inconveniente  che 
quando  dai  cenerari  si  versano  i 
rifiuti  direttamente  in  mare,  s<,)no 
respinti  dal  vento  contro  il  bordo, 
e penetrano  neU’interno  per  i por- 
telli aperti  ; per  prevenire  questo 
fatto  si  prolunga  il  condotto  con 
un  tubo  di  tela;  ma  questo  esj)e- 
diente  non  è of)portuno  dal  lato 
estetico,  come  da  quello  igienico, 
e sarebbe  conveniente  fare  alcuni 
condotti  più  lunghi  per  lo  scarico 
diretto  in  mare,  altri  più  corti 
per  lo  scarico  nelle  chiatte. 

11  vuotamento  delle  spazzature  e 
degli  altri  rifiuti  della  vita  dome- 
stica si  fa  a mano;  rallontana- 
mento  delle  ceneri,  viene,  invece,  eseguito  con  mezzi  meccanici. 

Le  ceneri  sono  trasportate  sino  alla  coperta  dentro  secchie  di  ferro,  che 
sono  alzate  mediante  carrucole,  dentro  le  sj)eciali  trombe  di  aria;  in  co- 
perta poi  le  stesse  secchie,  scorrendo  su  apposite  guidovie,  vengono  por- 
tate sino  ai  cenerari  e quivi  vuotate.  Questo  mezzo  meccanico,  quan- 
tunque renda  facile  e rapida  l’eliminazione  delle  ceneri,  ed  eviti  un  lavoro  ' 
penoso  ai  fuochisti,  non  corrisponde  jierfettamente  ai  desiderati  igienici, . 
perchè  cagiona  la  dispersione  di  molto  jiulviscolo  di  carinone  in  tutti  i 
locali  attraversati.  Percic)  l’igiene  ha  fatto  molto  buon  viso  ai  nuovi  appa- 
recchi per  espellere  le  ceneri  direttamente  in  mare  dalle  camere  delle 
caldaie,  perchè  eliminano  la  dispersione  delle  ceneri  ed  evitano  l’alterazione 
dell’aria  e rinsudiciamento  dei  ponti,  diminuiscono  il  lavoro  dei  fuochisti  e, 
liberando  le  trombe  d’aria  dall’ingombro  delle  secchie  e delle  carrucole, 
restituiscono  a questi  mezzi  di  ventilazione  tutta  la  efficacia. 

Vi  sono  presentemente  due  ti{)i  di  questi  ajiparecchi,  detti  comunemente 
eiettori  delle  ceneri:  il  tipo  inglese,  in  cui  le  ceneri  sono  espulse  per  mezzo 
dell’aspirazione,  e quello  italiano  (Busetto),  in  cui  sono  espulse  }>er  pres- 
sione (fig.  l-hf). 


Fig.  139. 

Cenerario  e guidovie 
per  il  vuotamento  delle  ceneri  in  mare. 
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(Ili  eiettori  a tipo  iii^j:lese  risultano  di  una  pompa,  che  spinj^e  una  cor- 
rente (li  ac(pia  attraverso  un  condotto;  il  condotto  comunica  con  una  tra- 
mo^^^ia  ai)erta  nella  camera  dei  fuochi  e,  in  corrispondenza  d<‘lla  tramo^^ia, 
si  unisce  con  un  condotto  molto  più  am[)io:  c(jsi  l’ac(pia  esercita  una  no- 
tevole forza  aspirante  nel  condotto,  ne  raccoj.^lie  le  ceneri  e le  versa  al- 
l’est(‘rno  poco  al  disopra  (hdla  linea  d’acrpia. 

L’eiettijre  Husetto  è suI)ac(iueo  e funziona  mediante  un  getto  di  acrpia, 
spinto  da  una  pompa  propria,  o da  una  (juahm(|ue,  che  la  nave  più)  ofì’rire 
e getta  le  ceneri  fuori 
l)ordo  sotto  il  galleg- 
giamento. Tua  val- 
vola automatica  ('*  di- 
sposta sul  tubo  per 
impedire  l’ introdu- 
zione dell’  ampia  di 
mare  e una  valvola 
Kingston  disicurezza 
S(‘rve  per  assicui*are 
meglio  la  chiusura, 
in  caso  di  avaria  dtd- 
rap[)arecchio. 

Il  versamento  in 
mare  delle  ceneri , 

spazzature  e riliuti  di  cucina  è un  metodo  ottimo,  a condizione  che  l’acqua 
sia  profonda,  o vi  sia  una  forte  corrente,  che  ne  assicuri  il  disperdimento; 
perch('‘  se  tale  condizione  non  è realizzata,  il  materiale  rimane  lungo  il  bordo. 
Perci()  dentro  le  darsene,  porti  chiusi  e simili,  bisogna  raccogliere  i materiali 
d(‘ntro  aj)|)osit(‘  chiatte^  che  li  j)ortano  al  largo. 


Fi^.  140. 


Fiettori  delle  ceneri.  Sistema  ins^lese  ed  italiano. 


?5  ().  — Foonatuua  profonda. 

La  fognatura  della  carena  e del  doppio  fondo  forma  un  sistema  comjilesso  e 
che  varia  sensiliilmente  da  nave  a nave;  non  è percito  possibile  una  descri- 
zione jiarticolare,  che  si  adatti  a tutti  i casi  ed  giocoforza  limitarsi  ad 
un’esjiosizione  schematica  per  le  navi  a (lojipio  fondo,  come  sono  (puisi  tutte 
le  navi  da  guerra,  la  maggior  parte  dei  piroscafi  mercantili. 

La  fognatura  della  superficie  interna  dello  scafo  t;  distinta  da  quella  dei 
<loppi  fondi-,  ma  sono  comuni  i mezzi  di  esaurimento  e di  allagjimento ; onde 
formano  un  sistema  unico,  che  comjirende:  a)  hi  sentine;  ù)  il  fognone,  o 
cassoiR'tto  ; c)  il  tubo  collettore  delle  sentine  e il  tulio  collettore  dei  doppi  fondi. 
Ili  (pK'sto  sistema  inoltre  fanno  parte  ; e/)  i mezzi  di  esaurimento  o prosciu- 
gaiiamto;  é)  i mezzi  di  allagamento  ; f)  il  sistema  collettore  degli  spurghi  e 
i vomitori  delle  macchine. 
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a)  — Sentine. 


I.e  sentine  sonn  costituite  dai  pozzetti,  o cloache  destinate  a racco- 
frliere  i rifiuti  liquidi,  che  cadono  sulla  superficie  interna  dello  scafo,  donde-  s 
poi  sono  aspirati  fier  mezzo  di  pompe  e vuotati  attraverso  i tuld  collettori. 

Sono  formate  in  basso  dalla  superficie  interna  dello  scafo  (al  disoi)ra  del  ii 
doppio  fondo  quando  questo  esiste),  e chiuse  in  alto  dal  f)avimento  mobile  del  è 
piano  inferiore  della  nave;  sono  suddivise  dalle  paratie  stap:ne  trasversali  in  n 
tanti  segmenti  indijiendenti,  che  assumono  il  nome  del  risj)ettivo  compar- 
timento, come:  sentine  delle  macchine,  caldaie,  e cosi  via  (fig.  141). 


vSulle  navi  in  legno,  su  cui  i piani  non  erano  interrotti  in  senso  trasver-  ‘i' 
sale,  la  sentina  per  lo  più  era  unica  e,  secondo  la  definizione  del  Konssa-  c 
grives,  costituiva  il  confluente  delle  fogne  della  cala.  (,>ueste  navi  non  erano  n 
mai  iierfettamente  stagne  e,  specialmente  doj)o  qualche  tempo  dall’arma-  i:i 
mento,  l’acqua  si  infiltrava  tra  le  commessure  dello  scafo  e si  raccoglieva 
nella  sentina,  insieme  con  quella  che  vi  cadeva  per  pioggia,  lavaggio  dei.!*' 
{)onti,  col])i  di  mare,  ecc.,  e tutta  (piest’acipia,  che  non  si  poteva  bene  vuotare  ’i 
per  deficiente  sistemazione  delle  i)ompe  a mano,  vi  ristagnava  e si  corroiTi-  i: 
peva  fortemente.  Si  formava  cosi  un  vero  fnarais  nantif/ue,  le  cui  emana- 


/ ■ 


L 


CAIMTOI.U  XIX.  — FOCfNATrRF,  F.C  C. 


zìdiiì  iniprepriiavjino  fortRinerite  ratinoslera  iiitiìrna  della  nave,  e,  seconda 
^di  igienisti  navali  dell’i^poca,  (isercitavano  un’inlluenza  nociva  sulla  Siiliite 
deirequipa^^^do. 

Sulle  navi  in  fiu'ro,  per  la  suddivisione  in  compartimenti  staffili,  sentine 
sono  aumentate  in  numero  e diminuite  di  capacità,  con  maf::^iore  ditìicoltà 
di  scolo  e di  pulizia;  ma  (piesto  regresso  è lar^uimente  compensato  dai  j.;:randi 
mi^dioramenti  ai)portiiti  nella  costruzione  e distiosizione  di  questi  locali.  In- 
fatti, siccome  non  j)iù  avviene  infiltrazione  di  acijua  dall’estiuuio,  si  è allon- 
tiinata  una  delle  i)rincipali  s<.)r^(‘nti  deiracipia  di  sentina  delle  vecchie  navi. 
Oltre  a ciò,  il  piudezionamento  sempre  j)roji:rediente  dei  mezzi  di  es^iurimento 
e,  prosciu^uimento  {(errnette  di  asporhiri;  (completamente  l’acqua,  che  casca 
nel  piano  (hdle  siuitine,  e di  tenerle  [ìerlettamente  asciutte,  tranne  in  deter- 
minati j)unti;  onde  (jueste  cloache  sono  divenUite  inutili  e tendono  sempre 
|)iù  a restriiif^ersi  ai  compartimenti,  dove  il  i)rospiu‘^amento  conq)leto  non 
(’*  [)ossibile,  come  in  quelli  delle  macchine  e caldaie.  Infine  rai){)licazione 
dei  motori  meccanici  (vapore  ed  elettricità)  alle  t)ompe,  dà  modo  di  vuotare 
e f)rosciupire  le  sentine  jjìù  fre(|uentemente  e completamente. 

Si  hanno  duiupie  sulle  nuove  navi,  relativamente,  minor  superfìcie  di  sentine, 
minor  (luantità  di  ac(iua  e migliori  mezzi  di  essiccamento;  e si  sono  eziandio 
(diminati  due  fattori  che  contribuivano  fortemente  alla  deconq)osizione  del- 
l’acfpia,  cioìj  il  lej^no  dello  scafo  e le  sostanze  organicluc  trasiiortate  dalla 
zavorra  : le  sentine  delle  navi  moderne  sono  ({uindi  j)iù  pulite,  più  asciutte, 
.senza  odori  malsani  e,  in  una  parola,  più  salubri  che  (pielle  delle  navi  in 
lef.tno. 

Le  jirincipali  sentine  sono  le  sej^uenti: 

1.^^  Sentine  delle  macchine.  Si  possono  parai^onare  alle  cloache  sottoposte 
alle  iruu’chine  nelle  ofTìcine  dei  f^randi  stabilimenti  industriali.  Hanno  in  ge- 
neraU*  una  conformaziom^  molto  irregolare,  f)(‘rch(’‘  in  (piesto  j)unt()  si  im- 
piantano h;  fondazioni  delle  macchimi  sullo  scafo  e corrono  innumerevoli 
tubolature,  (dai  si  int(ir.s(icano  in  tutti  i sensi  ; {)er  (piesta  ragione  il  pr(j- 
sciugamento  ('*  reso  difììcile  (i  in  taluni  punti  insufìicienhi. 

In  (pieste  sentine  si  trova  costantemente  una  certa  quantità  di  ac(pia,  che 
proviene,  dall’acfpia  di  mare,  per  raflreddariì  le  teste  di  cavallo,  dai  grassi 
spruzzati  india  lubricazione  (hdle  macchine  e infine  daU’acipia  di  condensa- 
zione (hd  vaj)on*,  sfuggenti^  dalle  giunture  dei  tubi. 

L’ac(pia  di  irrigazione  delle  teste  di  cavallo  lava  le  s(*ntin(*  (hdle  macchine, 
sia  (lirettament(*,  sia,  dove  non  arriva  il  getto  della  pompa,  diluendo  l’ac(pia 
stessa  della  sentina  (fìg.  142). 

Ma  la  irregolarità  di  (piesti  hjcali  crea  degli  spazi  morti,  in  cui  si  ha 
ristagno  di  liquidi  »;  (piando,  all’arrivo  in  porto  dopo  luni^lH^  traversati',  si 
puliscono  (puist(!  sentine,  l’acipia  .evacuata  dai  detti  spazi  presenta  un  co- 
lore nerastro  ed  un  odore  caratteristico. 
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Albergano  i piedi  di  sostegno  delle 
caldaie,  e il  j)assaggio  vi  è più  o 


meno  libero  secondo  l’altezza  dei 
fornelli;  sulle  grandi  navi  lo  spazio 


liliero  nella  ])arte  centrale  è di  ^ ^ 
a 2 metri,  lateralmente  molto  meno. 


La  j)ulizia  e il  prosciugamento 
sono  i)iù  facili  e riescono  più  sod- 
disfacenti, che  in  quelle  di  mac- 
china. 


P'ig.  142. 

Irrigazione  delle  teste  di  cavallo. 


L’acqua  di  queste  sentine  pro- 
viene principalmente  dall’  acqua 
dolce,  che  casca  nell’alimentazione 


•e  vuotamento  delle  caldaie,  e,  in  secondo  luogo,  dall’acqua  piovana  e da 
4:pielia  di  mare  per  ondate  che  raggiungono  questi  locali. 

Durante  le  navigazioni  vi  è quasi  sempre  acqua  in  queste  sentine,  ma 
nei  porti  esse  si  possono  tenere  asciutte. 

Sentine  dei  depositi.  1 depositi  degli  approvvigionamenti  i)er  la  jiro- 
j)ulsione  e conservazione  delle  navi  sono  ordinariamente  [irotetti  dalla  intro- 
<luzione  di  liquidi  dallo  esterno,  e le  sentine  vi  sono  jierfettamente  asciutte. 

Nei  depositi  per  gli  alimenti,  invece,  vi  è spesso  una  certa  quantità  di  li- 
quidi nelle  sentine.  La  disposizione  di  queste  sentine  varia  sensibilmente  da 
nave  a nave  e ciò  naturalmente  si  riflette  sul  contenuto  di  esse.  In  gene- 
rale, però  questi  depositi  sono  soprapposti  verticalmente  nei  diversi  piani 
•della  nave,  di  cui  il  j)iù  basso  è occupato  dalla  stiva  del  vino  e in  tal  caso 
rassomigliano  ai  canali  e [)ozzetti  ])er  raccogliere  i liipiidi  di  rilìuhj  nelle 
•cantine.  L’acqua  allora  è costituita  dall’acqua  di  lavaggio  dei  locali  sopra- 
stanti e da  vino  ed  oho,  che  vi  cascano  durante  la  distribuzione  degli  ali- 


vaste, sono  suddivise  in  segmenti  longitudinali,  indipendenti,  dal  paramezzale, 
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trriak*  (lacoMiponikile  può  }^iuii^(‘i*(ì  in  punti  distanti  dalla  sentina  j)r()[)ria- 
mente  detta  e dove  non  jX'rvi'iif^ono  i mezzi  ordinari  di  pulizia. 

I)ojio(diè  lòjrster  Rin^udin^  avevano  esaminato  accpie  (kdle  sentine 
<li  alcune  navi  nu'rcantili,  ancldio  praticai  delk^  ricerche  chimiche,  micrcj- 
■scopiche  e hatteriolojj:iche  (1)  sulle.  ac(pie  di  sentina  di  alcune  navi  da  bat- 
taglia <*d  onei*arie  ♦*  jìcrvimni  alle  seguenti  conclusioni. 

(dumicamentti  tutte  (pu'ste  acijue  hanno  un  sostrato  comune,  Tacipia  di 
mare,  (die,  in  maggior(‘  o minore  (piantità,  entra  nella  com[)osizione  di  esse  ; 
ma  (lilì'eriscono  ptu*  (pialche  caratteri?  jiredominante,  come:  (piede  delle 
macchine  per  la  jiri'Senza  dei  grassi  lubricanti;  (pielk?  (kdh»  caldaie  per  il 
pulviscolo  di  caidione,  o per  la  hilig-gine  ; (pielh?  della  cambusa  jier  l’acido 
acetico  ; e inliiu'  (pielle  delle  stive  jx'r  l’odore  di  putrefazione. 

Dal  punto  di  vista  dell’igiene  poi  importa  soiirattutto  rilevare  che  le  ac(pie 
■di  si'iitina  (kdle  navi  da  battaglia  mosti*aiio  (die  i jiruci'Ssi  di  {)utr(;fazion<? 
Sono  assimti,  o appiana  iniziali,  e tali  sentine  si  {lossono  rit(;ner(?  in  buono  stato 
di  consiM'vazioiK?  ; fatto  (die  fa  fede  (kdla  cura  con  cui  sono  tenuti  (jut‘sti  lo- 
cali sulle  navi  militari. 

Nelle  ac(pie  delle  sentine  (kdle  stive,  p(ii*  lo  contrario,  l’(?sam(‘,  chimico  ha 
UK'sso  in  evid(Miza  proc(3ssi  discretamente  avanzati.  Le  sentine  delh;  stive 
in  discoi'so  apparten(?vano  a due  navi  onerari(3  della  marina  da  guerra,  il 
cui  carico  era  costituito  da  materiali  solidi,  non  decomponibili,  e percii), 
jier  (piesto  idguardo,  resta  jierfettaniente  giustificata  la  conclusione  (k3lle 
ricer(  h(‘  di  Lorst(3r  e Ring(ding,  clu;  sulle  navi  nu'rcantili  con  carico  di 
mercanzie  j)utr(*scihili,  (pieste  acipie  siano  fortemente  corrotte.  K degno  di 
nota  clu*  sulk'  st(3sse  navi  onerari(3  l’acipia  delle  sentin(3  delle  macchine  c 
cald}-ii(‘  (3  simik'  a (piella  delle  corrispon(k3nti  sentine  (k'ile  navi  da  battaglia 
e dillcrisci'  sensihilmenti'  da  (pU3lla  delh?  sentine  delh;  stiv(3. 

La  diflereiizn  tra  k*  acipit?  delle  varie  sentiiu?  pure  mai-cata  microsco- 
picamente: lu'lle  ac(jue  delle  si'ntine  delle  macchiiu'  si  riscontrano  in  pr(*- 
vidiuiza  libri'  tessili  (stoppa)  (?  cristalli  di  acidi  grassi,  in  (plebe  delle  caldaie 
pulviscolo  di  carbone,  in  (|uell('  d(?lle  caml)US(3  gi'anuli  e libre  vi'gt'tali,  (*, 
inline,  in  (pK'lle  delh?  stivi*,  detriti  degli  imballaggi  (k'I  carico. 

lnv('C(*  il  contenuto  niinu'rico  dei  microbi  non  ha  rajìporto  con  il  tipo 
della  sentina,  ('  il  numero  dei  microrganismi  varia  da  poidu?  migliaia  a 
pan'ccbi  milioni  tra  una  si'iitina  di  un  tipo  e (pu'lla  di  un  altro  tij)o;  ma 
oscilla  (b'iitro  limiti  risti't'tti  nelk?  si'.ntiia;  d’una  sti'ssa  navi*  (?  (pi(3sto  fatto, 
probabilmenti*,  dipi'iak?  dall’i'ssi're  ni'lli*  s('ntine  lo  sviluppo  d('i  gi'iMui  in- 
tkienzato  dalle  condizioni  di  temix'ratui’a  a pri'lerenza  (k'ila  compusiziijne 
chimica  delle  ac(|U(*. 


(1)  Lf  iiainv  dì  HcnliiKi  dille  iìììvì  da  ijìierra.  Aan.  di  Med.  Nfir.,  11)02. 
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Per  le  specie  microrganiche  esiste  una  certa  rassomiglianza  fra  le  acque 
(Ielle  sentine  delle  macchine  e caldaie  (hdla  stessa  nave,  ma  vi  ò notevole 
differenza  tra  (pieste  e fiuelle  delle  candiuse  e delle  stivi*. 

Nelle  sentine  delle  macchine  e caldaii*.  le  specie  prevalenti  sono  in  gene- 
rale quelle  stesse  delhacqua  di  mare;  nelle  acque  delle  sentine  delle  camliuse 
h*  specie  predominanti  sono  raj)presentate  dai  hlastomiceti,  segMiono  j:2:li  ilo- 
miceti  e sono  assai  scarsi  gli  schizomiceti;  finalmente  nelle  acfpie  d(*lle 
sentine  delle  stive,  la  flora  microrganica  si  avvicina  a (|uella  d(*lle  acipie 
putride.  La  preponderanza  dell’una,  o dell’altra  specie,  dijiende  principal- 
mente dalia  reazione  delle  acque  e dalla  presenza  di  alcuni  componenti, 
come  l’alcool  [ler  i germi  della  lermentazioiu;  acetica,  i grassi  per  gli  ifo- 
miceti  e hlastomiceti,  ecc. 

Ma  il  fatto  più  interessante,  messo  in  luce  dall’osservazione  batteriologica,, 
è che  nelle  acque  delle  sentine  delle  macchine,  caldaie  e cambuse,  cio(> 
delle  sole  sentine  delle  navi  da  battaglia,  o non  si  riscontrarono,  o erano 
assai  scarsi  i protei;  mentre  abbondavano  ed  erano  preponderanti  sugli 
altri  germi  nelle  acque  delle  sentine  delle  stive;  e questo  risultato  dà  una 
nuova  conferma  di  ciò  che  aveva  già  dimostrato  l’analisi  chimica,  cioè  il 
buono  stato  di  conservazione  delle  prime  e la  presenza  di  processi  di  de- 
composizione nelle  altre. 

ò)  — Fofjaone  o cas.'sonetto. 

Conu*  è varia  la  disposizione  della  fognatura  })rofonda,  jtarimente  varia, 
è la  denominazione  delle  singole  parti  di  essa  e ciò  inevitaljilmente  ingenera, 
una  certa  confusione  nel  linguaggio. 

Sulle  navi  più  grandi,  dove  questa  fognatura  ha  il  massimo  sviluj)j)0,  vi 
sono  tre  grandi  condotti,  uno  lùù  grande  comune  alle  sentine  e al  doppio 
fondo,  gli  altri  più  piccoli  riservati,  rispettivamente,  uno  i)er  })riine,. 
l’altro  j)er  il  secondo.  Alcuni  architetti  navali  designano  il  tubo  più  grande 
col  nome  di  collettore  e gli  altri  due  con  quello  di  tubolatura  di  sentina  e 
di  doppio  fondo;  altri,  invece,  chiamano  il  primo  cassonetto  e indicano 
come  collettori  gli  altri  due.  Per  eliminare  ogni  dubbio  e rend(*r(*  j)iù  (diiara. 
la  (h*scrizion(*,  mi  pare  più  a[)propriato  il  nome  di  fognont*  per  il  tubo- 
principale  e di  collettore  di  sentina  e coll(*ttore  di  dojìpio  fondo  per  gli 
altri  due. 

11  fognoiie  è un  condotto  cilindrico,  (piadrato  o r(*ttangolar(*  situato  nel 
I)iano  di  st'utina,  di  dimensioni  varili  secondo  h*.  navi  (i  s(*condo  h*  sezioni 
(bilia  st(*ssa  navti  (sulle  grandi  navi  raggiunge  TU  cui.  d'altezza,  per  51)  di 
larghezza),  (die  manda  diramazioni  in  tutti  i eompartimeiiti  delle  macchine 
e caldaie,  con  un  numero  corrispondente  di  Ixjeidie  di  pn'sa,  mille  rispettive. 
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.V  ciascun  tubo  di  diramazione  C()rris|)ond(3  una  valvola  automatica,  o 
manovrabile  dall’alto  per  mezzo  di  trasmissioni,  e le  valvole  corrispondenti 
a una  si'rie  di 





<*ompartim  t*  n t i 
vicini  si  ra^^- 
j^iMippano  in  ap- 
parecebi  di'tti 
casse  delh*  val- 
vole, che  hanno 
lo  scojK)  di  met- 
tere in  comuni- 
cazione il  tubo 
jirincipale  con 
tutte,  o parte 
<l(‘lle  diramazio- 
ni dei  coinpar- 
tiiiKMiti,  con  cui 
le  rispettive  cas- 
se sono  in  rela- 
zioiH'. 

Il  tb^none  si 
trova  in  rajtpor- 

to  col  tubo  collettore  delle  sentine  e col  tubo  collettort;  del  dopj)io  tondo  ed 
è destinato  ad  aspirare  le.  grandi  masse  di  acqua,  cla^  accidentalmente,  o per 
volontà  deiruomo,  invadono  le  scmtimq  o il  do[)pio  fondo,  e perciò  si  trova  in 
relazione  diretta  con  le  grandi  pompe  di  circolazione,  con  h;  pomjie  'riiviàoii, 
<*on  i cavallini  di  sentina,  con  i cavallini  d’iiKamdio  (*  cosi  via. 

S(>rve  per  assicurare  la  sicurezza  della  navt*  e non  si  adop(U‘a  che  (‘cca;- 
zionalment<*  a scopo  iiriraiico. 

Di  tanto  in  tanto  {u-esenta  delh'  porte  di  visita  fatte  come  i buchi  da 
uomo,  con  chiusura  ad  autoclave. 

De  bocche  di  aspii'azione  delle  pompe  md  cassonetto  si  aprono  nelle  pa- 
lmeti latei*ali,  onde  avviene,  non  di  raro,  da*  rimaia*  acqua  sta^,^nante  nel 
fondo  del  tubo,  perchè  non  jxu')  essei'e  aspirata  tutta  dalle  pom{)e. 


H3. 

Fo^rnatura  profonda. 


'*)  — Tiiho  coUrttoi'C  (Ielle  senti/te  e tubo  co/òòòc’c  dei  doiipi  /‘ondi. 

Nel  sistema  ^''eia*i*ale  della  foe:natura  delle  navi  V('np>ia)  considerati  come 
mezzi  sussidiari  del  cassoiif'tto;  ma,  dal  punto  di  vista  ii^'ienico.  Sono  i Vi'ri 
mezzi  di  risanamento  dei  j)iani  inièricad  della  nave,  perchè  servono  al  pro- 
sclii^Minento  ordinario  di  essi.  M invero,  menti'e  il  cassoia.!tto  S(*rve  in  cir- 
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<*,()stanze  eccezionali  [ler  evacuare  grandi  masse  in  caso  di  via  d’acqua,  i 
tubi  collettori  ese^'uono  il  lavoro  quotidiano,  ma  igienicamente  più  utile, 
<li  asjiortare  le  ])iccole  raccolte,  die  continuamente  si  jiroducono,  special- 
mente  nelle  sentine. 

I tulli  collettori  sono  due,  uno  per  le  sentine,  l’altro  per  i dojtpi  fondi, 
sulle  navi  che  hanno  dojipio  scafo;  uno  solo  su  quelle  a scafo  unico. 

Le  disiiosizioni  sono  infinitamente  varie;  ma  la  ]»iù  comune  è che  i dia* 
tulli  collettori  sono  situati  entrambi  sul  jiiano  di  sentina,  uno  iier  lato  del 
cassonetto. 

Dei  due  tulli,  (‘ome  lo  indica  il  nome,  uno  ha  le  bocche  di  aspirazioni' 
(jiigne)  in  sentina,  l’altro  nel  dojqiio  fondo. 

II  tubo  collettore  delle  sentine,  rotondo,  di  ferro  zincato,  di  metri  0,10-0, 2fi 
c.irca  di  diametro,  si  estende  jier  tutti  i compartimenti  delle  macchine 
e caldaie  e fuori  di  (jiiesto  compartimento  manda  due  diramazioni,  una  a 
prua,  l’altra  aiiojipa;  cosicché  in  realtà  nasce  all’estrema  prua  e termina 
airestrema  pojipa,  al  contrario  del  fognone,  che  si  estende  soltanto  per  la 
lunghezza  del  do])pio  fondo,  cioè  per  i compartimenti  delle  macchine  c 
caldaie. 

Manila  in  tutte  le  sentine  una  diramazione,  che  termina  con  una  bocca 
<li  [iresa  (pigna),  chiusa  da  una  valvola,  che  impedisce  il  rigurgito. 

(vHiesto  tubo  è in  rapjiorto  diretto  con  ajiposite  pompe,  con  le  {lonqie  di 
incenilio  ed  eventualmente  con  pompe  a l)raccia  e jier  mezzo  di  una  qua- 
lunque di  tali  pomjìe  i)U()  aspirare  acijua  da  uno  qualsiasi  dei  locali  di  s(mi- 
tina  e vuotarla  fuori  1 ionio. 

K in  comunicazione  anche  con  i kingston  jier  l’introduzione  di  acqua  di 
mare. 

Il  tubo  collettore  dt‘l  doppio  fondo,  di  un  diametro  quasi  eguale  al  collet- 
tore di  sentina,  manda  dai  due  lati  le  diramazioni  occorrenti  per  allagare  e 
(irosciugare  i singoli  comjiartimenti  del  dopjiio  fondo,  diramazioni  indi])en- 
deiiti,  ma  che  si  jiossono  idunire  in  grupjii  mediante  valvole,  manovraliili 
dal  pagliolo  per  mezzo  di  trasmissioni,  ^'erso  le  (‘Stremità  del  tubo  sono 
situati.^  due  valvole  kingston,  che  servono  })er  rintrodiizione  tlell’acqua  di 
mare,  mentre  resaurimento  si  esegue  con  gli  stessi  mezzi  clu*,  servono  jìer 
1(‘  sentine  e con  jiouipe  proprie  di  (piesto  tubo  collettoi*e. 

Da  (jualcht'  tem])o  si  tende  all’abolizione  di  (pu'sto  tubo  collettore,  siste- 
mando invece  in  ogni  compartimento,  o cojipia  di  (amipartimenti  stagni  del 
-doppio  fondo,  una  pompa  speciale  a motore  elettrico  ; e qiu'sta  disposizione 
è igienicamente  preh'ribile,  perchè,  eliminando  le  valvole,  e reiKh'iido  indi- 
p(Midenti  per  il  prosciugamento  i singoli  compartimenti,  ne  assicura  in  mi- 
glior modo  la  nettezza. 
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(!)  — M<‘zzl  (li  r.saiit'if/ìrnto  e.  proi^ciiuiaiiicnto. 

I mezzi  (li  (‘sauriiiHMito  <3  pi’()seiii‘.j:ameiit<.)  soikj  rappniseiitati  <lall(‘  p(jm[)<*, 
(li  cui  (‘sistoiiu  iimumei’t3Voli  iikkU^IIì. 

In  ^eiuirale  (piest(;  puinp(3  hanno  foniui  molto  siìinplici  : sono  oi’(linarianaMit(‘ 
a stantiitlo  tuffanti',  a s(;mplic(3  effetto,  col  eorjK)  diilla  pompa  unito  ad  una 
cassa,  la  (piah'  contii'iHi  le  valvol(3  di  aspirazione  i;  di  mandata. 

II  tubo  di  mandata  si'arica  l’ac(iua  fuori  bordo,  j)er  mezz(j  di  una  valvola 
che  (’*  mantenuta  (ddusa  dalla  pi*essione  esterna  (biU’acapia  e si  apri'  auto- 
maticamente; oltrt*  (piesta  valvola  automatica  ogni  tubo  ba  ordinariamenb^ 
anelai  una  valvola  di  sicurezza,  dai  si  aprii  a mano. 

(dieste  pompe  sono  per  lo  j)iù  di  bronzo  li  debbono  ])otersi  visitare  e pu- 
lire facilmente  e prontamente. 

Kicevono  il  movimento  dalla  macebina  princi[)ale,  o banno  un  motorii 
pro{»rio,  e ipieste  pijnipe  a motore  miiccanico  (si)ecialmente  se  elettrico) 
risiiondoiio  a tutti  i reijuisiti  deirigiene,  mentre  le  jiornpe  a braccia,  meno 
lodevoli,  sono  riservate  per  i casi  eciii'zionali. 

l’er  assicurare  il  prosciugamento  perfetto  una  delle  condizioni  {)iù  impor- 
tanti è la  buona  disiiosizione  della  fognatura  delle  sentine  e dei  iU)ppi  fondi^ 
sj)eciabnente  per  (pianto  i-igiiarda 
la  forma  e la  disposizione  della 
bocca  di  aspirazione  delle  dirama- 
zioni dei  tubi  collettori  (fìg.  144). 

Per  la  forma  la  bocca,  o jìigna, 
deve  poter  asjiirare  da  tutti  i lati 
ed  essere  difesa  da  griglie  per  non 
ingorgare  i tubi  con  corpi  solidi. 

Per  la  disposizione  le  j)igne  deb- 
bono l'ssere  situate  nei  punti  più 
declivi  dei  locali,  presso  al  fondo, 
per  poter  eseguire  un  j)rosciuga- 
mento  completo. 

Infine  un’altra  condizione  (';  che  la  conduttura  di  ogni  com[)ai-tiinento  si 
possa  isolare  da  (piella  dei  compartimenti  contigui,  in  iiunlo  da  poter  lavarli 
uno  per  uno,  senza  contaminare  gli  altri. 


Fig.  144. 

Bocche  (li  aspirazione  dei  tubi  collettori. 


c)  — Mezzi  (li  alhujdiiierito. 

I mezzi  d’allagamento  sono  disjiosti  principabnentii  per  scoj)i  militari 
e.ssi  sei'vono,  pi'i'i'),  all’igiene  di  bordo,  sia  (piando  si  vuol  j)raticare  il  la- 
vaggio delle  sentine,  sia  pei*  fornire  l’acipia  })er  il  lavaggio  dei  ponti  e per 
1»*  latrine  e peri  bagni.  Hanno  inizio  nelle  valvole  kirujHton,  die  servono  jier 


24G 


F’Ain’K  I.  — HilKN'K  DKFJ.A  NAVK 


1 iiitrodiiziuiie  (h'U  ac'jim  di  mare  e di  cui  la  bocca  di  aspii’a/.ioia*  è j)rot(3tta 
da  una  f^-raticola,  (die  imj)edisce  Idiiitrata  di  corpi  soIi<li. 

Dai  ki/ìg.ston  piauide  orifj^ine  la  tubolatura  d’iiicendio,  di  bu'ro  zincato  o 
di  ottone  ])er  evitare  Tossidazioiie,  che  corre  in  op^ni  {)iano,  da  pruaa])opj)a 

lun^m  i ba^li,  accanto  la  tubolatura 


Fi  ir.  145. 


delTacqua  dolce.  (^)u(‘sta  tubolatura 
as])ira  Taccpia  dal  mare  jier  mozzo 
di  j)om])e  sjx'ciali  e di  «.iran  parte 
delle  pompe  ausiliarie  v manda  di- 
ramazioni in  coperta  [xu*  il  lava^-gio  i 
d(d  politi^  e in  (piasi  tutti  i compar- 
timenti. 

Dssa  interessa  l’igifuie,  iierchè 
provvede*  tutta  l’acepia  necessaria  i 
per  la  ])ulizia  della  navi*.  Infatti  la  t 
tubolatura  d’incf'ndio  fa  capo  al 
serbatoio  di  aerina  sfilata  di  coperta,  j 
che  raj)})resenta  un’innovazione  > 
pregevolissima,  perebi*  permette  l’a- 


■niHlvf— Itt 
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Sclienia  della  canalizzazione  dell’acqua  di  mare.  ..  . 

bolizione  di  tutte  le  cassette  speciali  J 

per  le  latrine  prima  in  uso,  e raccentramento  della  distribuzione  di  (pie-  - 

st’acrpia  in  unico  deposito,  ottenendosi  cosi  costante  presenza  e rilevante  » 

quantità  d’acqua  di  mare  jier  la  pulizia 

della  nave. 

La  cassa  dell’acqua  salata  (lìg.  145) 
deve  essei*e  in  luogo  elevato,  sopra  una 
delle  sojirastrutturr*  di  coj)erta,  e j)er 
dimensioni  e struttura  pia')  essere  identica 
all’analoga  cassa  j)(*r  l’acrpia  dolce.  L’ac- 
qua si  deve  provved(*re  mediante  pomjie 


V 

V. 

. s 

y $ 

t,5 


Fig  146. 


Cas.'^a  degli  spurghi. 

a 5 aporr*,  e distribuii*e  dalla  cassa  allr*  latrila*  uffi(*iali  ed  (*(piij)aggio  con 
apjxjsite  tubolature. 

La  cassa  dev  (*ssere  di  capacità  sufdr^ientr*  p(*r  tutti  i bisogni  e,  (piando  è 
piena,  il  sopraj)piu  si  devi*  vuotare  attraverso  la  condottiira  dellr*  latrine  i»ei* 
mezzo  di  una  valvola  automatica. 


/)  Sii^ti^ìnd  ('olldttow  (ÌOijli  spui‘tj/it  c vom itort  (/c//c  tii(tc(‘ìiLU(‘. 

Nell(*  fognature  bisogna  ri ‘orda re  il  sist(‘ma  coll(*ttor(*  deigli  spurghi,  che, 
raccogliendo  v.  pt>rm(*ttendo  di  utilizzai^*  tutti  gli  spurghi,  contribui.sc(*  alla 
j'ulizia  delle  sentine,  (ili  s])urghi  lirpiidi  (b'i  cilindri,  d(*lla  canalizzazione  d(*l 
va])ore  per  il  riscaldamento,  ecc.,  dopo  separati  dal  vapori*,  sono  raccolti 
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in  cass»'  ()  snritatoi  drl  dojìpio  fondo,  donde  per  nn*zzo  di  ponip»?  sono  in- 
viati a«l  alimentare  le  caldaie;  (li^.  l'd)). 

'fra  le  fo,e:natni*(;  leiso^nia  inline  annove;rar(;  i cosiddedti  vejinitori  delle  mac- 
<diiiu*  (lì^^.  147).  Consistono  in  s[)(;ciali  condottiire,  che;  shoccano  all’altezza 
o sotto  la  lin»*a  d’acepia , p(*r  le  (piali  ^ 

è espulsa  .sotto  jiressioiK*  Tacejiia,  che 
sei‘V(*  p('r  i’airrt;ddare  il  condensatore 
4I1  vapoi'e.  (»)iu‘st’a(*(pia  asjiirata  dal 
mare,  jxm*  iikv.zo  di  una  ixaiipa  C(3n- 
trifiip:a,  circola  p(*r  il  condtmsiitore*  e 
mescolatasi  con  i residui  ded  grassi, 
è (‘Spulsa  attrav(;rso  i voniitori. 

(vluesta  circolazione  forma  ordina- 
riamente un  circuito  (diiuso  e;  non  ha 
inlluenza  sidl’igie'iie  della  nave  ; tut- 
tavia conveniva  farne  cenno,  })ercli('‘ 
i(‘  pompe  di  circolazione  d(d  ceaiden- 
satori  si  possono  considerare;  come  Condensatore, 

mezzi  di  (‘saurimento.  Infatti,  oltre  del  tubo  di  {iresa  dal  mare,  sono  prov- 
vedute; di  un  tubo  di  aspirazione  dalla  semtina,  e;  in  tutte  le  navi  recediti  le 
j»omj)e  di  circolazione;  hanno  anche  tulli  eli  scarico  separati  pe‘r  pompare 
direttamente  fuori  hoi-do  l’acepia  di  sentina,  senza  farla  jiassare  attraverso  il 
condeinsatore. 


Fiir.  147. 


8.  — Spr’rACcnU'dtK. 


Le;  S{)Utacchie‘re;  non  solo  hanno  lo  scopo  di  allontanare  dei  prodotti  repu- 
gnaiiti,  ma  rappi*(*s(‘ntano  anche;  un  imjiortante;  mezzo  di  prolilassi  deh  morbi 
infettivi,  perche''  dànno  modo  di  e;liminare  il  pericolo  eh'lla  diss(;minazion(; 
dei  ge;rmi  patoge'iii  eliminati  con  gli  sputi. 

Ma  sono  verame;nt(‘  lu'ce'ssarie  a bordo  le‘  sjiutacchit're? 

Sulla  coperta  l’utilità  di  (‘sse;  e'*  molto  limitata  e;  il  sistema  del  toni  à la 
iiì(‘ì\  aj)i)licato  con  se;verità,  si  jiue')  preferire  a epialunepie  modello  di  siai- 
tacchiera  ; pe;i'  lo  contrario  negli  altid  piani  le  sjditacchiere  sono  indi- 
spe;usabili. 

.V  liordo  bisogna  che;  le  sputacchiere*  siano  situate  a circa  m.  1,80  dal 
pavimento,  i»e*r  e*vitare;  che  degli  sputi  siano  p(;r  sbadataggine  jiroiettati 
fuori  della  sjmtacchiera;  siano  lissate;  alle*  parenti,  non  rovescialiili,  con  boceai 
larga  e;  con  un  coj)e*i’chio  che  si  soll(;va  al  momento  (le;iruso  pe;r  eivitare*  che 
le;  mosche*  jiossano  disse'uiinare;  i g(*rmi,  costruite*  con  mate'riali  che*  non  si 
imbevono  e;  (;he  si  j)r(*stano  alla  pulizia,  come;  il  fe*rro  smaltato  o galvaniz- 
zato (tlg.  148). 
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Xell’ USO  connine  si  [ireferiscono  le  sputacchiere  a contenuto  lirpiido; 
ma  queste  non  convengono  jier  bordo,  jierchè,  con  i movimenti  della  nave, 
il  contenuto  lacilmente  si  spande  ; per  lo  stesso  motivo  è da  rigettare  la 
segatura  di  legna  e la  sabbia  ; e il  materiale  j)iù  indicato  è 
la  calce  ben  secca  e s[)ezzata  in  piccoli  frammenti,  mezzo 
})ulito  ed  economico,  assai  in  voga  in  (Germania.  L’uso  della 
calce  è giustificato  dalle  ricerche  s])erimentali,  che  hanno 
dimostrato  che  gli  sjiuti  sulla  calce  viva  si  jirosciugano  rajii- 
daniente,  riducendosi  a sfere  vuote,  alla  cui  sottile  cuticola 
aderisce  la  j)olvere  di  calce,  ottenendosi  in  breve  tempo  la 
disinfezione  degli  sputi  tubercolari  e delle  altre  affezioni  degli  organi  re- 
sj)iratori  (1). 


Fig.  148. 
Sputacchiera. 


CAPITOI.O  XX. 

Infermeria. 

La  costruzione  e l’arredamento  delle  infermerie  sulle  navi  si  deblxino  adat- 
tare alle  speciali  condizioni  dell’ambiente,  e bisogna  sacrificare  qualche 
cosa  in  quanto 


alla  cubatura  , 
alla  aereazione, 
alla  to[)ografia 
e alla  distrilju- 
zione  delle  varie 
parti.  Ma  gli 
igienisti  navali 

non  sono  d’ac-  infermeria  (iell’/trtU'rt. 

cordo  su  (pianto  si  possa  concedere  e su  (pianto  bisogna  reclamare  insisten- 
temente ; e consegue  da  ciò  un’incertezza  di  criteri  e una  mancanza  di  norme 


Fig.  149. 


siMitano  le  infermerie  d(dl’/to/m, 
del  Lani'ia , e dtdlo  Stronìboli. 
1']  aiudie  tra  navi  dello  stesso  tipo,  come,  jter  es.,  tra  l’inferim'ria  della  S<iv- 


Fig.  150. 

Infermeria  del  Laio'ia. 


(1)  Celli,  Kpidtmiologia  : nel  Manuale  delV  Igieninta^  Konui  1901. 
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ficfjna  e riuclla  (h‘ll}i  Sicilia,  tra  I»^  iii(priiaM-i(^  del  (\  Alhcrin  c.  dtilhi  l^i^aiii 
c rjiKdIc*  (Iella  (Uirihaldi  c.  (lidia  Varese  vi  sono  notiivoli  dilìenMiZf*,  r.  le  st(^ss(‘ 
iiiferinerie  (lidia  Sardefjna,  del  (\  Al- 


herto  (li^.  1-V2)  e-(lella  l^isaiii  Ia.'I), 

(die,  senza  duhhio,  sono  le  nnYtIiori 
sulle  nostre  navi,  pi'csentano  (jiiahdie 
inconveniente  di  non  grande  impor- 
tanza, che  potrebbe,  essere  liliininato. 

Hiso^nia  innanzi  tutto  rilevai-e  (die 
non  è j)ossibile  pretendere  sojtra  una  nave  jiiccola  l’inlei’nieria,  che  si  può 
costruire  sopra  una  ^n-ande,  e (piindi  sulle  ^n-andi  navi,  dove  lo  spazio  può 

essin*  misurato  con  minoi'c 
j)ai*simonia,  si  fiossono  sod- 
disfare tutte  le  esi^j^enze 
deiri^iene  ; sulle  navi  di 
minore f)ortata,  in  rapporto 
con  il  tif)()  e missione  di 
esse,  si  dovrà  rinunziare  a 
(lualcuno  de^li  adattamenti 
meno  necessaid  (1). 

l’erci()  la  costruzione,  e 
1’  ai-redamento  dell’  infei- 
meria  (pii  ti*acciati  si  in- 
tendono per  le  navi  su  cui. 


Fi''.  i:,2. 

JnleriDeria  del  Carlo  Al  berlo. 


I ,,  , i;v  l n rMl  rio, 

pur  lottando  ciai  tutti  "li  /.i.  i 

. . < ,oli,  < he  deve  suj)(‘rai‘(‘  la  m^-c'p-neria  sanitaria 

navale,  e jiossibile  la  co- 

stiiizione  di  un’inlermeida 

con  i concetti  lòndamen- 

tali  fissati  (lall’i^i(‘0(». 

Su  molte  navi  havvi  un 
Solo  locale  j^^rande  per  ri- 
covero depili  infermi,  làr- 
uiacia,  ecc.  ed  uno  pìp 
piccolo  per  la  latrina  e il 
baj^^rio  ; invece  sopra  un 
numero  ristretto  di  navi 
{Sardcf//ia,  (\  Alberto,  /V- 
sani^  troN'iaino  dui;  loc’ali 
per  ^di  inlermi,  iinopiu-la 
visita  medica  e la  farmacia,  uno  pei-  la  latrina  e il  ba^mo  , ecc. 

(1)  Hki.m,  Pnxjetto  Hcìiematìro  di  onpedaìe  per  nave  da  hattaqìia  di  elannc  Inn 
di  Med.  Sai-.,  lUUO. 
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(Questa  (linerente  (li.s[)()sizionp  rispoDdc,  ai  <liu‘  concetti  jìredoniinaiiti  in 
i^'iene  navale'.  Alcuni  igienisti,  come  Uoeduird  e liodt't,  credoiKj  })r('f(!ril)ile 
riunire  tutti  ^li  infermi  in  un  sol  locale^,  pe'rcliè  in  tal  iiK^dej  S{)etta  ad  ogni 
individuo  uno  spazio  cubico  maggiore  e gli  infermieri  possono  megliej  pre- 
stare l’opera  loro  ai  malati;  altri  invece  si  j)ronunziano  in  favore;  de'lla  sud- 
elivisione  in  più  locali,  di  cui  eliie;  per  ricovero  degli  infermi  e^  uno  per  la 
visita  medica  e la  farmacia. 

Ma  il  vantaggio  de;lla  maggiore;  caj tacita  cubica  coll’inferme*ria  unica  è 
molto  limitato,  })ercliè  si  possa  jtreleiTre  epiesto  sistema  al  frazionamento 
in  più  locali.  Infatti  sulle  navi  con  un  ospedale  unico  {Vavene  e (icivibaldi)^ 
detraendo  lo  sjtazio  {ter  la  latrina  e il  bagno,  si  ha  una  capacità  cubica  jter 
individuo  di  me.  7,()(),  laddove  nell’ infermeria  suddivisa  in  jtiù  locali  si 
avreljltero  me.  5,00  circa  per  gli  infermi  comuni  e me*.  10,00  jter  epielli  in 
istato  grave'.  In  quanto  jtoi  all’assistenza  sanitaria,  e'ssa  può  essere  prestata 
ugualmente  bene,  anche  elistribuendo  gli  infermi  in  due  locali,  purché!;  si 
assegni  un  numero  sufficiente  d’infermieri. 

(Queste  oltiezioni  sono  dunque  da  resjtingere  e la  suddivisione  risponde  a 
necessità  di  fatto;  im])erocch(!;  l’ infermeria  sulle  navi  non  e;  soltanto  un 
luogo  jtrovvisorio  di  cura,  come  l’ infermeria  di  una  caserma;  ma,  in  varie 
<-ii*costanze,  deve  jtrovvedere  tutti  i mezzi  curativi  e ])rofìlattici,  di  cui  dis- 
])0ngono  gli  osi)edali  generali  di  una  città,  ('osi,  non  solo  durante  le  navi- 
gazioni, ma  talora  anche  nei  })orti,  non  si  possono  sliarcare  gli  infermi  di 
morbi  infettivi,  i deliranti,  gli  ammalati  in  istato  grave,  e quindi  occorrono 
due  infermerie  distinte,  una.  j)er  i malati  di  morl)i  comuni  e a forma  leg- 
gera, l’altra  per  (piesti  altri  infermi,  ('osi  pure,  per  esaminare  e curare  gli 
infermi  non  ospitalizzati,  e per  praticare  (pialche  piccola  operazione,  occori*e 
un  locale  ad  hoc,  onde  la  necessità  di  destinare  un  locale  speciale  per  la 
visita  medica.  Infine  non  di  raro  bisogna  a bordo  disinfettai'e  oggetti  di 
corredo,  effetti  letterecci,  ('cc.,  e (pandi  sarà  utile  adibire  ]»er  questo  scopo 
un  compartinu'nto  se])arato. 

Sono  duiKpie  lu'cessari  p('r  l’assistenza  degl’infermi  a l.)ordo  i seguenti 
locali:  infermeria  {)rinci[)ah'  con  latrina  e l)agno  pt'r  malati  comuni,  camera 
d’isolamento  con  latrina  spt'ciale,  canu'ra  })er  o})('razioni,  camera  })er  la 
visita  medica  ('  la  farmacia,  conqìartimento  per  la  disinfezione,  ed  inoltre 
uno  o due  magazzini  pt'r  il  mat(*riale  sanitario  e una  cucina  s])eciale  })er 
gli  ammalati. 

l.e  dimensioni  dell’ infermeria  d('!)bono  essere  stabilitt;  sul  numero  dei 
lt;tti,  che  dovrà  cont<'n(;re,  clu'  è (pianto  dire,  sulla  iiu'dia  gi(jrnali(;ra  degli 
infermi  ricoverati  nellt'  infermerie  di  bordo.  (Questa  media  neU’Armata 
Italiana  (!'  costant(‘mente  iideriorc'  al  2 y della  forza,  percii)  il  numero 
<lei  letti  pu(’)  essere  stabiliU)  sulla  base  di  un  letto  ])er  ogni  50  uomini  del- 
re(pnj)aggio,  contundo  [ler  uno  anche  la  fi-azione  di  50. 
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(Quindi,  sojtra  una  nave  con  un  (‘qiiipa^^do  di  500  uomini  T inltumieria 
■<lovrà  (•(Uitenei'e  10  letti,  di  cui  S nell’  iid’tumauda  comune  e 2 nella  camoi'a 
<r  isolamento. 

(filale  spazio  culdco  si  devt*  ass(‘^nare  ad  ofz:ni  Itdto  ? 

I^itmicamentt*  il  limite  miniiiKj  sar(‘l)l)e  di  15  me.  j)Ui’(‘  (piesto  limit«*, 
(•(jsi  disci*<‘t(j,  non  pie’)  essei*  concess(;;  ma  tutti*  installazioni  a bordo  rap- 
presiuitano  un  compronujsso  tra  Iti  esigenzti  i^iimiche  e la  ristri'ttezza  d(dlo 
•spazio  «*,  voliuido  c'onciliare  le  ime  con  l’altra,  in  (piesto  caso  il  inetio 
pe(j(/i()  è di  acc(‘ttar(*  la  cubatura  qual’  ('*,  c(*rcando  di  sopp(‘rire  alla  sua 
delicieiiza  con  la  ventilazione. 

In  f^(*n(!rale  lo  spazio  conctìsso  jier  i’ intermeria  ('*  di  circa  100  me.,  eia*, 
nei  l(jcali  necessari,  si  {lotrelìlie  suddividere  nel  sejiuente  modo:  me.  58  al- 
r intermeria  j)rincipale,  20  alla  camera  d’ isolamento,  12  al  bagno  e alla  la- 
trina annessi  alla  inrermeria  comiint',  12  alla  latrina  d(‘lla  camtu-a  d’isola- 
mento e al  coiiqiartimento  per  disintezione  e 18  alla  sala  })er  la  visita  medica. 
In  (piesto  iikkIo  ogni  letto  della  infermeria  comune  avrebbe  uno  spazio  di 
•circa  5 me.  e uno  della  camera  d’isolamento  di  10  me.  Miranda,  medico 
nella  marina  italiana  (1),  giudica  lo  spazio  di  5 me.  [)er  ogni  letto  molto 
esiguo,  ma,  pur  conveiHuido  con  lui  cIkì  tale  capaciti!  cubica  non  (i  quanto 
•sareblie  (U*siderabil(3,  piu‘e  resempio  della  Pisani  e di  altre  navi  dimostra 
che  (■;  possibile  collocare  8 letti  su  [luntelii  anche  in  uno  spazio  j)iù  ristretto. 

Di  non  p(jca  iiripoi'tanza  à l’ubicazione  dell’ infermeria  nel  senso  verticale 
e nel  senso  orizzontah*. 

Nel  s(‘nso  verticale  1’ igit*ne  domanda  che  sia  posta  sui  jiiani  [)iù  alti  della 
nave,  in  co})erta  e,  non  jìoti^ndo  in  (piesta,  in  batteria;  jier  vari(3  ragioni, 
tra  cui  j)rincipalissime  il  facile  accesso  e la  maggiort;  [lossibilità  di  godere 
in  navigazioiKi  della  ventilazione  naturale. 

Nel  s«Miso  orizzontale  la  tradizione  vuole  l’ iidermeria  reh'gata  a prua, 
dove  alla  fonda  e sugli  ornu'ggi  (';  più  facile  ottt.'iiere  la  traiKjuillità  e la 
quiete  iHicessaidi*  [ler  gli  ammalati  gravi,  trann(3  nel  t(ìmpo  dt'lla  manovi-a 
delle  ànc(U*e.  La  prua  })er(')  (’;  poco  adatta  in  navigazioiuq  p(*rch('‘  si  d(*h- 
bono  chiudere  i poi’h'lli  a vi  si  risentono  di  })iii  l’urto  delle  ondt',  e per 
i movini(*nti  d(‘lla  navi',  che  disturbano  non  solo  i malati,  ma  anche  i 
medici  e gli  infermieri  nell’opt;ra  di  assist(*nza,  ed  ('*  pure  poco  adatta 
per  la  dilìicoltà  di  suddividere  lo  s{)azio  e arredart*  conv(‘nient(*ment(3  i 
lucali.  l'I  (piindi  utili;  scegliere  la  jiarti;  c('ntral(;,  e per  comodità  di  dispo- 
sizione e j>er  una  migliore  a(*r(3azion(!  e illuminazioiK*  naturali,  le  varit* 
parti  della  infermeria  si  possono  dis])orr(‘  lungo  i due  bordi  di'lla  nave  in 
due  grupj)i;  cio('*,  da  un  lato  l’infermeria  principale  coll’ann(‘s.so  locali;  j)er 
latrina  e bagno,  dall’altro  la  camera  d’isolamento  con  la  risj)ettiva  latrina. 


(l)  Ann.  di  Mrd.  .Vdi'.,  1900. 


•252 


PARTE  I. 


KlIENE  DEEEA  NAVE 


il  P()mj)artimpntu  |)(m*  la  rlisinfezione,  e la  sala  per  la  visita  medica,  coiiip 
mostra  la  fif»-.  lai-. 

r>a  insutrudeiiza  <iella  capacità  cubica  impone  rol)blifz:o  di  studiare  con  la 
massima  cura  la  installazione  o,  distril)UZÌon(!  della  ventilazione  naturale  ed 
urtillciale. 

Per  la  illuminazione,  j)er  quanto  rig'uarda  i mezzi  naturali,  è giocoforza 
rasseg-narsi  alla  suj)(U'fici(ì  illuminante,  che  gli  architetti  navali  lìossono^ 

concTMlere;  non  è cosi  [)erò  della 
illuminazione  elettrica,  alla  cui 
installazione  l)isogna  dedica r<‘ 
una  cura  minuziosa.  Xell’ in- 
fermeria princi{)ale  occorre  un 
sistema  (rilluminazione  elettrica 
ordinario  e un  sistema  sussi- 
diario per  le  ore  avanzate  della 
notte.  Per  la  illuminazione  or- 
dinaria servono  ottimamente  le 
comuni  lamjìade;  j)er  quella 
della  notte  S(.)no  necessari  dei 
moderatoiù  di  luce,  o delle  lam- 
I)ade  di  due  e tre  candele,  o 
degli  si)eciali  oscuratori,  a gui- 
sa, per  esem[»io,  delle  vetture 


Fig.  154. 

Infermeria  propos;ta  dall'autore. 


ferroviarie  illuminaci  con  luce  elettiàca  e il  circuito  elettrico  deve  essere 
<lisposto  in  modo  che  le  lampade  per  la  notte  si  accendano,  (piando  si  sj)engono- 
le  altre  lampade  e viceversa.  Cosi  si  avrà  di  notte  una  luce  discreta,  che  non- 
potrà  essere  spenta  da  chi  occuj)a  il  locale.  Fa  l)isogno  pure  un  fanale  porta- 
tile per  esaminare  ed  eventualmente  operare  gli  infermi.  Per  l’altra  inlVumieria 
si  adotterà  una  identica  disjìosizione,  con  l’avvertenza  clu'  il  nuiiH'ro  e })OSÌzion(ì 
delle  lampade  siano  tali,  da  fornire  un’ illuminazione  dall’alto,  sutliciente  per 
operare  di  notte.  Nei  lo(*ali  per  le  latrine  le  lampade  dovranno  averi*  un  inter- 
ruttore indijiendente,  in  modo  da  poter  i-estare  acci'si*  tutta  la  notte  ; e a 
questo  interruttore  si  ])otrà  connettere  l’innesto  di  imo  o più  vlcctvir  fnni<. 
Per  la  sala  (hdla  visita  medica,  oltre  una  o piti  lampade  fisse,  occorre 
pure  un  fanali*  portatile. 

Per  il  riscaldamento  il  miglior  mezzo  sono  i caloiuferi  eletti'ici. 

.Arre (hi mento  dei  loculi.  — a)  Infermeria  principale.  — divisa  in  din*- 
metà  mediante  un  tramezzo  inconpileto,  la  judina  più  grandi;  per  le  cuc- 
cette, l’altra  per  refettorio  e ricreazione;  e questa  disposizione,  adottata  su 
varie  navi  inglesi  e russe,  presenta  il  vantaggio  di  otlVire  un  posto  sepa- 
rato, dentro  lo  stesso  amhiente  dell’ospedale,  ai  convalescenti  i;  agli  inferiuL 
non  costretti  a letto. 
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(filivi  nH3rita  uii’attenziont^  j)artic(jlartì  la  scelta  del  letto.  I‘(m*  (jia^sto  sono 
4la  condannare  le  ciiccett(?  fìss(3  al  muro,  e i migliori  hdti  son  «iiielli  in  (brina 
■4IÌ  branda  inj^rb'se,  apjxisi  nel  mezzo  (b*l  leccale,  isolati  da  oi^ni  lato  (jiiando 
/•  possibile,  disposti  in  un  sol  jiiano  orizzontale.  Di  tali  letti  vi  sono  due  tipi 
jtrincijiali : uno  sospeso  a (piattro  catene,  l’altro 
4)scillante  orizzontalnuMite  su  due  perni  sostenuti  da 
puntelli.  Il  sistmna  a puntelli  inantitua;  hi  cuccette 
)-ÌL!:id(*  lud  siMiso  longitudinale  dtdla  nave;  i punti 
4IÌ  lissazione  d.'bbono  essere  j)restabiliti  e non  a 
Itiacinamto,  comesi  può  lare;  con  le  catene,  ed  è un 
sistema  j)iù  ini^omlìranti*  ; però  ibdtisu  puntelli  sono 
<11  più  tacil(‘  pulizia,  piti  sicuri,  meno  rumorosi  (3d 
utili  jìcr  attutine  il  movimento  di  rollìo  che  è quello 
<di(‘ ba  escursioni  ma^i^iori;  jierciò  le  mie  prelerimzt* 

Letto  oscillante 

sono  pm*  questo  sistema,  in  cui  è anelai  lacib;,  in  della  intennena  del 

jiorto,  rtualer  (isso  il  letto  mediante  un  piccolo  con^-tigiK).  Da  lìg.  lò.ò  rapj)r(*- 

s»‘nbi  il  letto  su  j)untelli  sistemato  laill’infermeria  del  Jùn'ruccio. 

(Questi  b‘tti  del)b()iu)  essere  di  Itu’ro  vuoto,  (ion  le  dia*  spondt'  mobili  di 
rete  na?tallica  e il  piano  di  coricamento  fatto  di  ndicolato  di  ferro  zincato 
a larfj:lai  maj^lie. 

Nell’altra  jìarte  di  (piesta  infernairia,  al  di  là  del  tramezzo,  va  situata  una 
<*red(!nza,  una  lilireria,  una  tavola,  sedie,  (.*cc. 

h)  Latrina  e Ita'jno  per  anuììalati  cjìtniini.  — (»)uesto  localti  vti  oj)})ortuna- 
iiamte  suddiviso  in  due,  uno  per  la  latrina,  l’altro  {)er  il  baj^no.  (Ò)SÌ  dei  12  me. 
<lisponil)ili,  se  ne  lujssono  destinare  5 ])er  la  latidna  7 j)er  il  baf;ia). 

Nòd  locale  del  ba^no  sai’ania)  situati:  una  vasca  in  lami(‘ra  ziia:ata,  o 
ferro  smaltato  con  copei'chio;  condottui*a  di  accpia  (lolc(‘ fredda  calda,  con- 
4lottura  di  scarico  r apj)areccbio  a do(*{da  ; un  lavamano  jnu*  ^li  infermi, 

in  j.i-bisa  smaltata  di  tinta  bianca,  con  condottura  d’ac(]ua  e 
condottura  di  scai'ico. 

Per  il  riscaldamento  dell’acqua  ded  bai^’iio  bisogna  j)refei'ire 
i riscaldatori  elettrici,  che  sono  facilnauite  g'raduabili,  di 
azi(.)n<‘  j)ronta  (*  non  alterano  le  (pialità  dell’acMpia,  di  cui  la 
(ìjj:.  lòb  riproduce  (juello  della  ditta  l'ilectra.  D’uso  d(d  va- 
port^  p(‘r  idscaldart;  l’acipia  del  Ita^no,  conu'  si  pratica  co- 
muiHunente,  non  è comimMidevole,  perchè  il  vapore  delle  cal- 
daie di  l)ordo  trasj)oid,a  s«>mj)r(‘  una  certa  (piantità  di  sostanze 
^o*asse  volatili,  chi'  inq)rimono  all’accpia  un  o<lore  disf^ustoso  ; 
pfi'cdò  dov(‘ndo  adattarsi  al  riscaldamento  dell’ac(jua  col  vapore  è piu  con- 
Vfni»‘nt(‘  utilizzar!»  il  j>oter!*  caloidfico  di  «‘Sso  indirettamente,  per  mezzo  di 
nn  serp!*ntino,  in  modo  che  l’acipia  non  abbia  contatto  c<d  va})ore.  D’appa- 


Fi-;.  156. 
S(‘;ililah:i;:no 
ehMlrico. 
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i-ecchio  [)DÌ  dev’essere  ref^olaldle  (‘on  facilità.  Tno  scaldahai^no  per  acqua 
costruito  su  (juesti  principi  è in  uso  sulle  navi  ^oMunaniche  (fig.  15()  ààs*).  Il 


Fig.  153  bis. 
Scaldabagno  a vapore. 


tubo,  che  porta  l’acqua  per  il  bagolo,  è circondato 
da  una  serii^  di  tubi,  dentro  cui  circola  il  vapore,  e 
due  manovelle  permettono  di  reg:olare  l’entrata  (id 
uscita  del  vapore  in  modo  da  riscaldala»  Tacqua  alla 
tempm-atura  che  si  desidera. 

Segnanti  (1)  tentò,  per  il  ])i‘imo,  la  costruzitine  di 
un  baiano  elettrico  sulle  navi;  si  servi  perciò  della 
vasca  da  bagno  deirinfermeria,  che  fece  ricoprire 
con  un  coperchio  di  legno  in  tre  pezzi,  articijlati  fra 
loro  a cerniera  ; sotto  il  coperchio  fece  innestare 
20  lampadini  elettrici  da  12  candele,  collegati  in 
serie  di  cinque  con  un  interruttore  per  ogni  serie, 
fissato  all’esterno  del  cofierchio.  Ini  termometro  posto 
al  centro  dava  la  norma  per  regolare  la  temperatura 
a volontà. 

L’interno  del  bagno  e del  relativo  cojierchio  venne 
verniciato  in  bianco  a smalto  e l’effetto  non  fu  minore  di  quello  che  si  sa- 
relibe  ottenuto  con  pareti  a specchi. 

'forel  (2)  ha  {loi  trasformato  la  vasca  da  bagno  in  una  stufa  elettrica  per 
disinfezione  a calore  secco;  ma  questo  tentativo  ingegnoso  non  può  per 
molte  ragioni  sostituire  le  stufe  da  disinfezione  col  va^iore  corrente,  o sotto 
|)ressione. 

Nel  locale  della  latrina  va  collocato  un  vaso  di  ghisa  smaltata  in  liianco 
con  dopjiia  valvola  e un  urinatoio  di  })orcellana. 

c)  Camera  per  la  visita  inedi-ca  e la  faringei  a.  — L’esperienza  ha  di- 
mostrato i non  jiochi  inconvenienti  per  il  servizio  sanitario,  risultanti  dal 
praticare  la  visita  medica  in  presenza  di  tutti  gli  altri  infermi,  e l’igiene 
navah^  richiede  che  sia  adibito  un  locale  si)eciah‘  per  la  visita  medica,  lo- 
cale che  i)uò  servire  nello  stesso  temf)o  jier  la  farmacia. 

(,}uesta  camera  va  arredata  nel  seguenti»  modo:  sulle  paratie  {ler  madiere 
si  metteranno  gli  armadi  per  i medicinali  e {)er  gli  oggetti  da  medicatura, 
gli  apparecchi  per  chirurgia  t*  semiotica,  ecc.  ; nel  mezzo  un  tavolo  in  ferro 
V(»rniciato,  per  operazioni  ed  esame  degli  infermi  ; sulle  paratie  per  chiglia 
un  piccolo  l)anco  con  tavola  di  marmo  pt'i*  la  farmacia,  con  sovrap[>osto 


un  rubinetto  con  conduttura  di  acqua  distillata  pi»!*  le  manipolazioni  farma- 


(1)  Skoa.mi,  medico  iielhi  murimi  italiana,  lUKjni  dì  luce  elcltrica  e loro  appli- 
caziono  nelle  infenuerìe  delle  ìkivì.  Jnn.  di  Med.  Sue.,  1UU2. 

(2)  'l’ouHr.,,  humIìco  nella  marina  francese,  Trdnxforniaiion  ìnonientdìiee  d'une  ha- 
(inoire  en  idnve  éleetri^jne  à air  eltand.  Jreìi.  de  Med.  Xae.,  UIU3. 
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Bollitore  elettrico  per  aciiua. 


(•«‘litichi*,  un  hivani'.ino  di  porcellana  con  c.ondottura  di  ac(|iia  e condottiira 
di  .s(;ai*ico  ; un  acipiaio  p«‘r  l<‘ stoviglie  d«dla  larinacia  ; un  hollitor**  «‘l<?ttrico- 
luT),  uno  st(*riliz/.atoi*c;  «‘lettrico  p(U’ «.^li 
ojZ^ctti  di  nuMlicatura  (Iìjj:.  IhcS),  uno  jier  i 
Terri  chirur^dci  Ioli),  (>,  inline,  un  piccolo 
apparecchio  eh'ttrico  p«*i*  la  prodiizioiu'  di 
ac(pia  distillata. 

(^iK'sta  caiiit'ra  deve  possedei’**  osciii’atori 
in  modo  da  pot*‘rsi  adattarti  come  (aiuau-a 
oscui’a  per  1’  (^.sam*.*  d(*'^li  occhi  , «lidia 
{jola,  *‘cc. 

(!)  ('ainoì'a  <r i>>(>l(Uìirnt()  c pc/*  opri'ct- 
ziotii.  — Per  assicurarli  alla  nave  la  coui- 
jdehi  autonomia,  hisof^ria  stabilire  il  ser- 
vizio osp«*dali(iro  di  bordo,  in  modo  che  sia 
«1**1  tutto  indipendent*’!  da  teri’a,  (i  pos.sa  i)i*tA'ved**re  alla  cura  di  ijualsiasi 
infermo,  **  jiercii')  *'*  necessario  completarti  l’inlermeria,  ap:^iun^endo  ai  locali 

sinora  diiscritti  una, 
cam*‘ra  jier  opera- 
zioni e una  camera 
j)**r  isolamento. 

Tacclu'tti  ( 1)  die- 
dti  la  descrizionii 
d**lla  camera  per 
op** razioni  d(*lla 
nave  russa  Hoh- 
sija,  «‘  f*‘ce  rileva- 
r**  i vantai^-p-i,  che 
per  la  cura  de^^li 
infermi  si  possono 
conseguir**  da  una 
tal**  installazione; 
di  camei'e  d’  iso- 
lamento ahhiamo  jtoi  es**mpi  sulle  nostri*  navi  (Sai'fhp/na,  (\  .Mìxn-to,  Pisani). 

Sulle  navi  ^l’andi  non  (’*  diflicili*  costruir**  tanto  la  camei-a  piir  op**razioni, 
quanto  (pi(*lla  d’isolam**nto  ; inviici*  sull**  navi  pic(*ole  non  si  pui)  preti*nd**r*i 
l’uua  «*  l’alti’a  ciisa;  ma  si  dovni  rinunziare  ad  una  «1**11**  «hi**,  o «l**stinar*i 
lui  uui«-o  locale  per  (*ntraml)«*.  A (|u;d**  «li  «piesti  partiti  convii'u**  a j)pi<j:liarsi  ? 


Fif;.  158. 

Sterilizzatore  elettrico  per  ine«licature. 


(1)  'r.v« 'CU K r I I , medico  nell;*  marina  it.aliana, 
d/nrit/iam,  v«d.  Il,  ISPS.^ 


Sntjli  OHpvdali  dì  ^hordo.  Ixivintu 
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Io  Sóli  iropiiiioiu;  che,  ii(;ll’iiit,ei'ess(^  i^-(Mier<ilt*,  si  (U'hha  dar  la  jìrelVa'enza  al 
s(‘condo,  usando  la  stessa  (*ainera,  oi'a  ])(u*  isola niteito  ed  ora  per  le  jj:randi 
operazioni,  praticando 


qnelU;  di  pic(*ola  clii- 
l’iirg'ia  nella  camera 


j)er  la  visita  nujdica. 
Non  ignoro  le  foravi 
obbiezioni  che  si  op- 
lìongono  a tpiesta  mi- 
sura; ma  a bordo  l’i- 
iì'ieii(-y  deve  rassegnar- 
si a grandi  concessioni 
j)er  conciliare  d suoi 


dettami  con  la  missiom* 
delle  navi  e fpiivi,  forse 


l-'ie:.  159. 

sterilizzatore  elettrico  j)er  ferri  chirur<rici. 


più  che  in  t(‘rra,  il  meglio 
è ntnnico  del  btme. 

Del  resto  gli  inconve- 
nienti derivtniti  dal  dop- 
{)io  liso  di  (piesto  lociile  si 
possono  ('vita re, costruen- 


do (piesta  cjiiiK'ra,  in  modo  (da'  ])ossa  esser  bt'iu' ed  agovolmonte  disiid’ettata 
<!  siti  libt'rti,  il  ])in  j)ossibiU‘,  da  ogni  ingomìiro. 

Il  lascitniK'  interno  di  (pu'sta  caiiK'rii  stira  disposto  in  sonso  cnrviliiK'o,  in 
modo  d:i  eliminai'e  gli  iingoli;  jil  porti'llo  od  Inihlot  si  ;)d;itt('rà  nn  contro- 
portt'llo  in  vetro,  (',  se  .ri('sce  possibile,  si  jijirirà  nidaltrti  viti  alldiria  ed  aliti  luce 
<ltdl  tilto  mt'ditnitt'  nn  osterigio;  per  solo  tirredtimt'iito  si  porrtnmo  due  b'tti 
sn  puntelli  tivvitati  sul  ptn  imeiito  (',  dovt'iido  prtdictirc  nn’opt'rtizioiK' di  tdtti 
(dnrnrgiti,  si  rimiiovt'rtinno  i b'tti  (*  si  trtisporterà  (pii  il  ttivolo  jter  op*' 
razioni. 

In  (pK'stti  ctimerti  trovt'rtinno  nn  tisilo  trtimpiillo  ed  isoltito  gli  infermi 
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ev(*ntualnn*nt«;  luai  fossc^  possibile  trasferire  in  un  osjx'dale  di  terra» 
<*onie  (jiielli  alletti  da  morbi  iniettivi  (3  contagiosi,  (|ii(3lli  di  morbi  comuni, 

ma  in  istato  jj:rave,  f4:li  individui  in  osservazione,  ^li  ammalati  c(jn  forme 

« 

<leliranti,  qiudli  c1h‘  deldxmo  teiau-si  ad  una  dieta  special(3  rif^orosa,  ^li  opt3- 
l'ati,  ecc. 

c)  Lotrirui  prt'  la  ca/ncra  (V — In  (jU(3sto  locale,  oltrt3  la  la- 
trina e l’orinatoio  analof^lii  a (juelli  dell’altro  lato,  va  C(jllocatu  anche  un 
lavamano  j)er  ^li  infermi. 

f)  ("oinpartiinrnto  pc/*  la  dii^infezioiie.  — l'n  apparecchio  p(‘,r  disinie- 
zione è un  complemento  indispensabilt3  delle  infermerie  e ikjii  è necessaido 
sp('nd(‘r(3  molte  parole  per  dimostrarne  l’utilità  dell’impianto  a bordo. 

La  stufa  j)er  disinfezione  è indispensabile  ad  un’agf.;l(anerazione  di  g'ente, 
-(die  vive  isolata,  e talora  a ^n*ande  distanza  da  ojj^ni  jiaese  civile,  e che, 
anche  vicina,  non  jaiò  (pialche  volta,  per  mancanza  di  convenienti  statiili- 
iiKuiti  a terra,  ricorrer(3  alle  risorse  del  paesi'.  Dai  casi  comuni  e freipienti 
-di  scabbia  a (iuelli  g-ravi  di  infezioni  esotiche,  la  stufa  ])er  disinfezione  pia') 
essere  utile  in  niniK'rose  circostanz(3,  e ra])presenta  un’economia,  perchè 
evita  di  ricorrere  i\\V estvenia  ratio  della  cremazione  di  abiti  ed  oggetti  di 
malati  di  morbi  infettivi. 

I.e  stufe  per  disinfezione  a boi’do  sono  indiirereiitemente  collocate  in  uno,  o 
in  un  altro  jiosto;  ma  (juesta  indeterminatezza  non  pia')  essere  beiivisa  all’i- 
giene, e,  [)(3rchè  la  disinfezione  si  possa  compiere  con  successo,  occorre  un  com- 
pai-timento  sp(3ciale  situato  pri'sso  la  camera  d’isolamento.  Il  compartimento, 
la  cui  capacità  cubica  si  pia')  limitare  a 7 mc.^  d(3ve  (isser  suddiviso  in  due 
parti,  una  jier  deposito  e l’altra  piir  la  stufa  sti'idlizzatrice.  Il  deposito  dev’es- 
sere in  comunicazione  con  la  camera  d’isolamento  e servii'à  per  la  roba  in- 
fetta ('  per  dar  adito  all’orificio  di  entrata  della  stufa. 

I'!  j)iù  indicata  una  stufa  a vapori)  fluente,  o a vapore  sotto  jiressione? 

Le  esperienze  classiche  di  Koch  dimostrano  che  il  calore  umido  a Ktd" 
uccide  tutti  i gei-mi,  ei'cetto  })ochi  non  patogeni,  ])rovvisti  di  spore  molto 
resistenti;  si  può  dunque  usare  anche  una  stufa  su  questo  tipo.  Derò, 
per  il  risparmio  di  tempo  e il  maggior  potere  di  penetrazione,  a l>ordo, 
dove  non  manca  un  personale  ti'cnico  cafiace,  è giusto  dare  la  preferenza 
agli  apjiarecidii,  clie  utilizzano  il  vajiore  sotto  pi-essione. 

I.e  prime  stufe  impiantate  sulle  navi,  da  (piella  Deneste  Ilei-scher  (1)  a 
quella  'bacchetti  (2),  utilizzavano  il  vajiore  della  circolazione  generale,  chi* 
è pregno  di  sostanze  grasse  e conferisce  agli  oggetti  disinfettati  un  odore 


(1)  Il  ('oU‘rn  e le  ninfe  dì  dininfezione  (lenente  Ilerncìier  mille  niiei.  Ini/.  Sanit,^  18U1. 
(li)  Tacciik'ITI,  iiumIìco  nella  iiiariiia  italiana.  Lo  nterilizzalore  a vapore  a bordo 
delle  reijie  navi,  .inn,  di  Med.  Xav.,  IHUU. 
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igiknp:  della  nave 


disgustoso  di  grasso;  inoltre,  siccome  le  ordinarie  valvole  di  riduzione  fun- 
zionano imperfettamente  a una,  o due  atmosft're,  non  si  può,  negli  appa- 

r(‘cchi  a vapore  diretto,  mantenere  costantemente  la  pressione  al  grado  ne- 

» 

cessano.  Bisogna  pertanto  usare  il  vai)ore  i)rimario,  cioè  j)roveniente  diret- 
tamente dalle  caldaie,  per  riscaldare  l’acqua  di  una  caldaia,  e utilizzare 
j)er  la  disinfezione  il  va})ore  secondario  cosi  prodotto. 

Una  stufa  su  questi  princif)ii  fu  costruita  sul  Gaiilois  (1),  un’altra  con  gli 
stessi  criteri,  ma  in  cui  i particolari  sono  più  razionalmente  disi)Osti,  fu 

ju'oposta  dalla  ditta  Hastelli  per  la  nave 
Ferruccio  e,  siccome  riunisce  tutti  i requisiti 
necessari  nelle  stufe  di  disinfezione  j)er  le 
navi,  merita  che  se  ne  dia  qui  una  descri- 
zione minuta  (fìg.  IdO  e Idi). 

L’apparecchio  consiste  di  una  camera  di 
disinfezione  A e di  un  generatore  di  vapore 
B,  che  hanno  un’altezza  complessiva  di 
m.  1,73.  La  camera  di  disinfezione  ha  forma 
cilindrica  di  m.  0,70  di  diametro  e 0,85  di 
altezza,  con  una  capacità  sufficiente  per 
contenere  un  materasso  di  bordo.  Il  cilindro 
è disposto  verticalmente,  perchè  ragioni  di 
spazio  ordinariamente  si  oi)j)ongono  ad  adot- 
tare la  disposizione  orizzontale  della  camera 
Stufa  Rasteiii.  Sezione  trasversale.  di  disinfezione,  che  sarebbe  preferibile.  La 
camera  di  disinfezione  ha  due  porte,  che  riescono  utili  quando  si  può  stabilire 
il  compartimento  di  disinfezione  con  due 
sezioni,  nel  qual  caso  una  delle  porte  si  apre 
nel  de})osito  della  roba  infetta,  l’altra  all’t'- 
sterno  del  comjtartimento.  All’interno  è ri- 
vestita di  una  lastra  di  rame  stagnato,  all’e- 
sterno con  tavole  di  legno  verniciate,  che 
formano  un  inviluppo  coibente'. 

La  camera  di  disinfezione  jtoggia  sopra 
il  generatore  di  vapore.  (Questo  ha  pure 
forma  cilindrica  di  b,7()  di  dianu'tro  e b,i0 
di  altezza  ; è rivestito  esternamente  con 
tavole  di  h'gno  r munito  di  tutti  gli  acce's- 
sori  occorrenti:  valvola  di  sicurezza  /f,  li- 
vello d’acepia  L,  rubint'tto  di  prova  .V,  ma- 
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Stufa  Kastelli.  sezione  orizzontale. 
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iioni(*ti-()  5/,  riihiiiotto  di  scaricuj  dell’acqua  P e valvola  di  ritegno  O pei* 
ralinieiita/done  delTacqua. 

I.a  sorbente  di  calon^  c rappresentata  da  un  serjxìutiuo  di  rame  (\  nel  (piali; 
circola  il  vapore  delh;  caldai»;  d(dla  navi;  alla  pressioia;  di  setti;  atuiusCere  > 
jiassaudo  per  i rubinetti  U ed  ,S'.  Il  vapore  di  seconda  formazioni;  dal 
neratore  penetra  nel  tubo  h ed  entra  nella  camera  di  disinfezione  pi;r  cq 
iiiediante  il  rubinetto  /;  si  [Uiò  invece  scari(;ari;  nell’atuiosfera  per  il  rubi- 
netto //.  r/aria  e il  vapore  della  camera  di  disinfe'zione  escono  dal  basso 
in  a e si  scaricano  neiratmosfera  mediante  il  rubinetto  (\  soiira  il  quale  è 
innestato  il  termometro  T. 

Dentro  la  camera  vi  è un  tramezzo,  che  si  mette  per  disinfettare  piccoli 
ofr^^etti,  si  to^dii;  quando  si  deve  disinfettare  un  materasso.  Per  far  funzio- 
nare la  stufa  si  riemj)ii;  d’acipia  il  generatore  di  va[)ore  sino  a metà  del 
tulio  di  livello  e si  fa  passare  il  vajioi’e  nel  serjientino.  (uò  fatto  si  intro- 
ducono gli  oggetti  da  disinfettare  nella  cami;ra  di  disinfezione;  il  cielo  del 
generatore  si  riscalda  e riscalda  gli  oggetti  e,  passati  {lercliè  questi 

siano  tanto  caldi  da  min  inumidirsi  col  va[)ure,  si  manda 
il  vapori;  nella  camera  di  disinfezione,  li  vajiore  scaccia 
l’aria  dal  basso  e quando  tutta  l’aria  è scacciata,  il  tei*- 
mometro  segna  .\  ipiesto  jiunto  si  chiude  il  rubi- 

netto C e si  lascia  salire  la  pressione  sino  a 1 atmosfera  ; 
indi,  dopo  20'  a 50'  si  chiude  il  rubinetto  / e si  ajire 
quello  (i.  (Quando  tutto  il  vapore  è scariinito  neiratmo- 
sfera, si  apre  la  jìorta  del  riparto  disinfettato  e,  se  gli 
oggetti  sono  umidi,  si  lascia  soccliiusa  sinché  sai'anno 
asciugati. 

De  stufe  cosi  costruite  rispondono  perfettamente  allo 
scoj)o  e il  solo  inconveniente  che  jiresentano  è die  la 
disinfezione  è subordinata  all’accensione  delle  caldaie  {)er  altri  usi;  da  ipiesto 
jiuiito  di  vista,  quando  ne  è jiossibile  l’impianto,  sono  j)reft;ribili  gli  appa- 
nicchi  in  cui  il  generatore  di  vapore  sia  costituito  da  un  riscaldatore  elettrico, 
sul  tijio,  per  esempio,  di  quelli  della  ditta  Kl(;ctra,  con  le  modificazioni  oppor- 
tune (fig.  1(;2). 

(,^uando  non  vi  è a bordo  una  stufa,  si  pia’)  improvvisare  faiulmente  un 
apparecchio  di  disinfezione  con  corrente  di  vapore,  che  idsponde  sino  ad  un 
eiM’to  punto  allo  scopo. 

I n tubo  munito  di  rubinetto,  di  circa  1,5  cm.  di  diametro  si  fissa  sul  col- 
lettore di  mia  caldaia;  il  tubo  è avvolto  con  feltro,  od  amianto  ed  alla  sua 
esti’emita  si  fissii  solidamente  un  pezzo  di  tela,  j)er  raccogliei'e  le,  sostanze 
grasse  trasportate  dalla  corrente  di  vajiore. 

Si  ])rendc  poi  una  grande  bigoncia  da  lavaggio,  si  fodera  internamente  di 
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tela,  0 vi  si  dispone  sul  fondo,  a 4 cin.  di  altezza,  un  carabottino  di  legno; 
al  disotto  del  carabottino  si  fa  j)enetrare  il  tubo  di  vajiore  che,  passando 
attrav(U’SO  un’apertura  laterale  del  recipiente,  ne  raggiunge  il  centro  in 
modo  da  arrivare  quasi  a toccare  il  fondo.  Sul  caraìjottino  si  collocano  gli 
oggetti  da  disiidettare  e la  liigoncia  si  chiude  con  un  ca])j)Uccio  di  tela,  che 
lascia  lateralmente  una  stretta  via  di  uscita  al  vapore  Unente.  La  corrent(* 
di  vaj)ore  che  si  introduce  nella  Ijigoncia  deve  avere  la  pressione  di  circa 
mezza  atmosfera. 

L’entrata  dei  va])ore  viene  regolata  mediante  il  rubinetto  ; la  temperatura 
si  misura  con  un  t(*rmometro  j)Osto  all’uscita  del  vapore. 

Ln  a{)pareccliio  simile  è stato  utilizzato  varie  volte  sulle  nostre  navi,  come 
j)er  esempio  sul  Volta^  quando  questo  trasporto  fu  adiljito  come  nave-os])e- 
dale  nelle  grandi  manovre  del  1893;  ed  è consigliato  anche  nelle  istruzioni 
per  la  disinfezione  sulle  navi  tedesche  (1). 

g)  Cucina  ed  altri  acce>i>i()ri.  — Sulle  grandi  navi  bisogna  assegnare  una 
cucina  speciale  per  il  servizio  dell’infermeria  ; l)isogna  stabilire  dei  jiorta- 
voce,  o altri  mezzi  di  comunicazione  con  gli  alloggi  dei  medici  ; e infine 
l)isogna  destinare  un  deposito  della  caj)acità  di  almeno  5-G  me.,  jier  il  ma- 
teriale da  medicatura  e da  soccorso. 
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La  ludtezza  d(dle  navi  si  deve  giovare  di  vari  mezzi  secondo  i locali  e il 
materiale  che  deve  esser  pulito. 

Settezza  dei  pavimenti.  — ('ome  nelle  al)itazioni  urbane,  la  jiarte  i)iù  im- 
portante nella  pulizia  della  nave  è la  nettezza  dei  iiavimenti,  per  la  quale 
si  devono  adattare  i mezzi  di  pulizia  al  rivestimento  di  cui  i pavimenti  stessi 
sono  forniti. 

La  coperta  è pavimentata  con  listoni  di  legno  nudo,  le  cui  commessure 
si  rendono  impermeabili  con  sto]>j)a  })ece  navale  e questo  pavimento,  ogni 
mattina  sulle  navi  in  armamento  e riserva,  ogni  diu^  o tre  giorni  su  (pudl** 
in  disponibilità,  viene  spazzato  con  granate  di  meliga  e indi  lavato  a 
grand’acaiua. 

Sino  a pochi  anni  fa  il  lavaggio  a grand’acqua  era  j)receduto  dal  frega- 
mento  del  j)onte  con  una  pietra  sabbiosa  molle,  detta  {>ietra  siinta,  o i)ietra 


(Ij  Anlcìtìfìuj  :i(r  DeCiìifcction  und  Dexodorisation  auf  Sr.  MaJ.  Schiffeu  nnd  Fohr- 
fieri  in  1891. 
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<li  Malta.  La  pi(;tra  si  tarlava  jxt  lo  più  c'on  la  mani  a riiorno  Ira^ava  il 
polita,  stando  in  ^inocaliio;  ma,  siccoma  (piasta  pratica  ara  aa^ioiu' di  (isao 
riazioni  a lìimncoli,  sui  piroscafi,  dova,  ancora  si  sa‘i:U(ì  (piasto  metodo,  la 
piatra  vitma  iniuistata  su  lunjj:hi  manichi,  in  modo  eia;  il  rra^^amanto  si  [apa- 
tica radia  [xisiziona  (uxdta.  Indi  si  aspoi’tava  la  poivara  con  tonnellata  di 
acjpia,  vomitata  dalla  jxanpa  (rincrmdio,  a si  asciuf>:ava  il  })ont(i  con  la  ra- 
dazza, Ibrmatr;  da  un  ”:ruppo  di  vecchi  cavi  di  canajia,  che  hanno  una  f^i'aiah; 
capacità  di  assorbimento  per  Tacrpia.  (Questo  metodo,  specialmente  ptu- 
l’azioia'  meccanica  della  sal)l)ia,  rrmde  la  co})erta  nitida,  ma  apjxirta  non 
po(dii  e ^ravi  inconvenirmti.  In  {udmo  Irrogo  i*ende  il  lej.^no  ruvido  e,  per 
(juasto,  più  fàcilnamte  inquinabile  con  sudiedume,  più  pmuneahile  all’umi- 
dità e più  so^^atto  a rompersi  in  schej^^a,  che  divengono  cagione  di  ti^aumi 
sui  [liedi;  inolti‘(i  rir^sca-  dannoso  alle  artiglieria;  e [larrdò  opjiortunamruita 
sulle  navi  militari  è oi*a  sostituito  c*on  un  sistema  {liù  razionale,  cioè  t're- 
gamento  con  l'rettazzi  e prosciugamento  con  (essiccatoi  di  caoutchouc. 

I iVrdtazzi  sono  l'aschielli  di  fili  vegetali  molto  i-esistenti,  innestati  ad  un 
lungo  bastone  che  permette  di  fare  lo  stVegamento  del  fiorite  stando  in  piedi  ; 
a gli  essiccatoi  sono  l'astrrelli,  in  cui,  in  luogo  di  punte,  vi  è un  margine  di 
caoutchouc,  alto  un  c(*ntimetro,  fier  asportai’e  raerpra. 

Di  tratto  in  ti-atto,  secondo  il  bisogno,  si  pratica  invece  il  lavaggio  con 
soIuzìoik;  di  soda,  fatta  sciogli(!ndo  la  lisciva  in  acrpia  dolce  calda. 

II  lavaggio  con  la  soluzione  di  lisciva  si  asirgue  con  lo  stesso  metodo;  la 
lisciva,  ch(‘  si  adofit'ra  sulle  navi  militari  italiane,  è la  cosidetta  lisciva  fe- 
uic(q  che  r-isulta  di  àO^/,,  circa  di  acqua,  43  7o  carbonato  di  sodio  e 5 

di  sapone  gi'asso  r(‘sinoso. 

Ma  Tacfiua  di  mare  non  è adatta  al  lavaggio,  perchè,  nall’evapoi*arsi, 
«hqiosita  dei  sali  deli(pi(‘sc(uiti  che,  (piando  l’aria  atmosferica  è juvissima  al 
punto  di  saturazione  del  vapore  acrpieo,  e peu'cii)  fra([uentemente  nelle  prime 
or(!  della  sera,  assorbono  il  vajxir  d’acrpia  e il  legno  si  {(rasenta  bagnato, 
come  subito  do{)o  il  lavaggio. 

Inoltre  l’acriua  di  mar(q  nei  j)orti  con  j)Oca  })rofondità,  o senza  correnti, 
è anoruKuiK'nhr  lùcca  di  mici'oi'ganismi  comuni  e j)atog(Uii,  i (piali  {(enetrano 
diirantii  il  lavaggio  {xu*  le  jùccola  abrasioni  dei  {>iedi,  cosi  c(jmuni  nei  ma- 
rinai, (*  jìossono  (‘ssai*  mezzo  di  trasmissione  di  morbi  inftàtivi  chirurgici 
(lltunmoni,  (u*(*si{)al(‘,  ecc.)  (1).  In  riguai’do  a (‘i(’)  Dlumert  attribuisce  al  mi- 
gliore metodo  che  si  segue  {(resentemente  nel  lavaggio  una  |)ai*ta  del  mi- 
glioi'amento,  che  si  ossei’va  nel  d(*coi*s()  dalle  ferita  a hoi'do;  è jùù  jU'ohahihq 
I>(‘rò,  ch(*  tale  miglioramento  sia  consi^guito  {(rincijtalmenta  all’inti'oduzionc 
del  metodo  antisettico  radia  cui-a  dalle  feriti;. 


(1)  Ciror.r.oNK,  loi^.  cit. 
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L’acciua  di  mare  ha  puro  un  notevole  contenuto  di  sostanze  or^ninielie  e, 
infiltrandosi  nei  cantucci  reconditi,  dove  non  {)uò  eseguirsi  perfettamente 
ressiccamento,  vi  deposita  dette  sostanze,  che  cadono  in  decomposizione  pu- 
trida. Laonde  l’igiene  deve  consigliare  di  praticare  il  lavaggio  con  accpia 
dolce,  come  sjiesso  usano  le  navi  nord-americane  e inglesi,  e come  già  pro- 
])ose  ])resso  di  noi  Hressanin,  allo  scopo  di  prevenire  l’introduzione  di  infe- 
zioni acute  a liordo,  e nei  porti  sos] ietti  bisogna  ricorrere  iierlìno  all’uso 
dell’acqua  distillata. 

Da  un  mio  studio  sperimentale  in  proposito  (1)  risulta  che  il  lavaggio  con 
acqua  di  mare  esercita  sui  germi  non  sporigeni  un’azione  diretta  molto 
limitata,  imiierocchè  questi  scom])aiono  (piasi  nello  stesso  tenqio  senza  la- 
vaggio, ed  è del  tutto  insufliciente  contro  i germi  molto  resistenti  (sfiorigeni). 

Tuttavia  tale  lavaggio  costituisce  un  ottimo  mezzo  di  pulizia,  impianto- 
che,  specialmente  per  fazione  meccanica  dello  sfregamento,  fiermette  di 
allontanare  completamente  il  sudiciume,  che  è un  buon  sostrato  nutritivo 
per  i germi. 

Il  lavaggio  con  la  lisciva,  come  mezzo  di  pulizia,  ha  sull’acqua  di  mare 
il  solo  vantaggio  di  agire  come  una  soluzione  di  sapone;  ma,  j)er  l’allon- 
tanamento dei  germi,  corrisjìonde  al  lavaggio  ordinario  e,  nel  modo  come 
•si  suol  jiraticare,  non  spiega  alcuna,  o una  limitatissima  azione  disinfettante. 
Questa  insufficienza  dipende  jirobahilmente  dal  tempo  trojtpo  breve  in  cui  la 
soluzione  di  lisciva  resta  in  contatto  con  i pavimenti;  pertanto,  ogni  qual- 
volta è richiesta  la  disinfezione  dei  jiavimenti,  come  in  caso  di  epidemia  a 
bordo,  (i  indispensabile  prolungare  l’azione  della  lisciva,  almeno  per  un’ora, 
o far  ricorso  a soluzioni  disinfettanti  di  azione  ])iù  energica  e sicura. 

11  lavaggio  a grand’acupia  lascia  umido  il  })onte  e questa  umidità  nelle 
giornate  umide,  o })iovose,  permane  a lungo;  i)ercu)  sono  stati  S})erimentati 
altri  mezzi  di  nettezza. 

Così  sulle  navi  inglesi  e americane  si  usa  non  di  raro  il  dry  /tolystoniny, 
che  consiste  in  uno  sfregamento  a secco  con  la  pietra  santa  e sabbia  e 
consecutivo  spazzamento.  Lriedel  (2)  riferisce,  che  di  due  navi  gemelle,  il 
Centurio  e il  Conqueror,  sulla  prima,  in  cui  si  esi'guiva  la  pulizia  a secco, 
la  morbosità  era  meno  della  metà  e le  ferite  ed  escoriazioni  guarivano  j)iù 
facilmente,  che  sul  Conrjiici'oi',  dove  si  ])raticava  il  lavaggio  ordinario. 

Il  metodo  a secco  però  evita,  è vero,  l’umidità;  ma  (’*  dannoso,  perchì; 
riemjàe  l’aria  di  polvere,  che  si  insinua  nei  congegni  e negli  oi'gani  delh^ 
macchine  e delle  artiglierie,  danneggiandoli  gravemente,  ed  usura  rapida- 
mente il  fasciame  d(d  |)onte. 


(1)  Il  Uira<j(jio  e la  vitalità  dei  germi  fini  poati  delle  navi.  Ann.  di  Med.  Xav.,  1904. 
t2)  Die  Krankhriten  in  der  Marine,  Perlin  ISOO. 
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<lolcc  calda,  che  la'tta  più  pruntaineiite,  richiede  iniiiore  quantità  di  ac({ua, 
rende  r(‘vaporay.ion(,‘  più  agevole  e non  lascia  sali  igroscopici  sul  ponte. 

Anche  nei  ponti  inferiori,  (piando  sono  pavimentati  in  legno,  si  pratica  il 
lavaggio  a gran(rac({ua,  {)er()  questa  pavinuMitazione  (•  oramai  eccezionale, 
e (piindi  anche  il  metodo  di  nettezza  è stato  nuidificato.  t ’osi  sono  stati  esau- 
tliti  i voti  (U'gli  igienisti,  che  per  lunghi  anni  hanno  con  ragione  accusato 
il  lavaggio  dei  jìoiiti  interiori  di  aumentare  considerevolmeiih^  l’umidità  del- 
l’aria sulle  navi,  con  jiregiudizio  per  la  salute  degli  e(piit)aggi. 

1.0  stesso  metodo  di  pulizia  si  segue  per  i locali  situati  sul  ponte  di  co- 
I>erta  e pavimentati  con  mattonelle  di  cemento,  come  le  cucine  e le  latrine 
e jiarimente  con  lo  stesso  metodo  si  netta  il  parco  del  bestiame,  buttandone 
via  le  h'ttiere,  si  nettano  le  stie  dei  t)olli  e cos’i  via. 

I.e  batterie,  i corridoi,  gli  alloggi  ^(articolari,  le  infermerie  e le  cambuse 
sono  jìavimentati  con  linoleum  e la  nettezza  di  questo  {(aviniento  si  pratica 
tutti  i giorni  sulle  navi  in  armamento  e riserva,  ogni  due  o tre  su  quelle 
in  disponibilità,  spazzandolo  e lavandolo  con  redazze  umide  e asciugandolo 
con  redazze  asciutte  ; inoltre  spazzandolo  con  granate  di  meliga,  dopo  i pasti 
dell’eipiipaggio,  e ogni  (pialvolta  (j  necessario. 

Inoltre,  una  volta  per  settimana,  il  linoleum  è lavato  a grand’acipia;  ma 
questa  ju'atica  non  è commendevoltq  j)erchè  l’ac(pia  s’infiltra  sotto  il  tajipeto 
e lo  distacca  dalla  lamiera  del  {)onte.  Per  la  pulizia  di  questo  tappeto  si 
potreljlie  sjìerimentare  il  petrolio  che  ridà  al  linoleum  la  lucentezza,  nè  è 
<la  temere  il  disturbo  dell’odore,  pei'chè  questo  si  dilegua  rapidamente. 

Nei  locali  ]ier  lavoro  e nei  de])ositi  il  jìavimento  è fatto  con  paglioli  (lamine 
inuovibili  di  ferro,  o di  ghisa)  generalmente  lisci,  ma  talvolta,  specialmente 
nei  hjcali  delle  macchine  principali,  s(*analati,  e questo  pavimento  si  netta 
ogni  mattina  con  lo  S})azzamt'nto.  Oltre,  [lerò,  (piesta  pulizia  ordinaria,  di 
tratto  in  tratto  i paglioli  scanalati  si  raschiano  con  s[)azzole  metalliche  e si 
hjvigano  con  piomhaggine;  pratica  (piesta,  che  viene  eseguita  fre({uentemente 
sulle  navi  in  armamento,  dopo  humiinati  i lavori  di  riparazione  su  (pielle 
in  disponibilità  (1). 

Srttczza  delle  pai'eti.  — l.e  })areti  rivestite  con  vernice  a smalto  si  nettano 
ogni  mattina  con  sjaigne  umide. 

Un  metodo  di  nettezza  la  cui  applicazione  si  inizia  ora  sulle  navi  è l’asj)i- 
razione  per  mezzo  del  vuoto.  Applicato  parzialmente  nelle  camere  delle  cal- 
daie, potrebl>e  facilmente  im})iegarsi  in  tutti  i locali  interni  e sarebbe  spe- 
cialmenh'  utile  per  nettare  rapidamente  e perfettamente  la  nave  dopo  bini- 


ti) Bulli,  Ricerche  butterioluyiche  sulle  spazzature  delle  navi  da  guerra.  ^Inn.  di 
Med.  A(a-.,  l‘H)2. 
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l)arcu  (lei  carbone.  I.’appareccliio,  che  potrelibe  essere  uno  solo  o ])iù,  por- 
tatile, è fatto  (la  una  pom[)a  a vuoto,  che  piU)  arrivare  a 2/3  d’atinosfera 
{iroduce  un’as[)irazione  di  aria  di  125  me.  all’ora.  Questa  jiomfia  si  ])U(')  met- 
tere in  rapjìorto  con  un  motoiN?  qualuiHjue.  Alla  pom[)a  si  connettono  (jier 
mezzo  di  tul)i  di  gomma)  dei  succiatoi  di  vario  modello,  secondo  che  si 
voglia  aspirare  l’aria  nello  sjiessore,  o alla  superficie  degli  oggetti. 

'Settezza  delle  .snpej'Jici  jnetallicìie.  — I.e  sujierfici  metalliche  si  forbiscono 
con  olio  e {lolvere  di  mattone.  Rochard  e Rodet  non  a[)[)rovano  questo  me- 
todo, ])erchè  le  su])erfìci  forl)ite  restano  unte  di  grasso  e dànno  occasione 
di  insudiciarsi  gli  abiti.  Fonssagrives,  a sua  volta,  teme  che  queste  superfìci 
rilucenti  possano  recar  molestia  alla  funzione  visiva;  ma  questo  fatto  non 
è dimostrato  e lo  splendore  delle  superfìci  metalliche  accresce  eh'ganza  e 
])ellezza  alla  nave  e,  jier  un  interesse  teorico,  non  [>U()  l’igiene  richiederli 
che  l’estetica,  che  è jiur  tanta  parte  in  (pieste  abitazioni,  venga  alterata. 

Xettezza  delle  latrine.  — La  (*ausa  principale  dei  cattivi  odori,  che  spesso 
spandono*  le  latrine  sono  i depositi  lasciati  dalle  urine,  che  svilupjiano  am- 
moniaca, onde  il  miglior  modo  di  pulizia  consiste  nel  fregare  fortemente 
con  spazzole  ruvide  i vasi  delle  latrine  e le  docce  degli  urinatoi. 

Se  i de])Ositi  urinari  sono  abbondanti  ed  aderenti.  Vallili  (1)  consiglia  di 
unire  allo  sfregamento  il  lavaggio  con  una  soluzione  di  acido  cloridrico  1 
j)er  10;  l’acido  è raiiidamente  neutralizzato  dai  sali  ammoniacali  e non  vi 
(ì  da  temere  danneggiamento  alla  canalizzazione. 

(Quando  le  latrine  e gli  urinatoi  sono  bene  costruiti  e nettati  regolarmenh'- 
non  è necessario  ricorrere  a deodoranti  e,  tranne  il  caso  di  morbi  infettivi, 
anche  la  disinfezione  è raramente  necessaria. 

'Settezza  delle  cu.s.sc  d’acqua.  — La  jìulizia  di  (|uest(3  casse  si  esegue  a 
mano  e (pianti  germi  ])enetrano  con  gli  utensili  jier  la  pulizia  e con  l’uomo 
è facile  immaginare.  La  colpa  però,  come  giustamente  osservano  C'outeaud 
e Lirard,  non  è dell’uomo,  che  esegue  la  pulizia;  ma  del  sistema,  jier  cui 
si  esige  da  un  ignorante  un’operazione  delicata  di  ])atteriologia.  Per  ciò 
dopo  la  cementatura  non  si  dovrebbe  mai  {iraticare  una  semj)hc(‘  nettezza, 
ma  senqire  una  vera  e propria  disinfezioiui  con  i mezzi,  che  saranno  a suo 
luogo  descritti. 

Settezza  delle  sentine.  — La  ])uhzia  delle  simtine  si  esegue,  in  primo 
tempo,  evacuando  con  1(3  pompe  l’accpia,  che  contengono  (‘  lavandole  con 
ac(pia  di  mare,  che  vi  j)enetra  per  apposite  ap(‘rture  nello  scafo  e vien(3 
vuotata  per  mezzo  dei  tubi  collett(ah  e pom])e  di  esaurimento. 

r.’ac(pia  di  mare  lava  il  locale  (*  diluisce  l’acipia  di  sentina,  facilitandone 
l’evacuazione,  e l’introduzione  deh’ac(pia  (*  la  vuotatura  di  (‘ssa  si  idpetono 


(1)  lice.  (Vhìjg.,  1S8S. 
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j a più  ripr(‘S(*,  sino  a tanto  che  sia  scomparso  ofi,ni  (xlore  s^radevoh*.  ludi 
' rnc(jua  rimanente  si  pi*osciii”:a  per  im!Z/.o  di  redazze  e si  comphda  la  pu- 
lizia a mano.  (Questa  j)idizia  si  i*ipet<‘  o^^'iii  qualvolta  si  raccoglie  una  certa 
quantità  di  acipia  indie  sentine  e,  per  (pianto  rii;sca  soddistacentiq  non  e(pii- 
vale  cei*to  alla  pulizia,  (da;  si  pili)  jiraticartì  continuanamte  su  alcune  navi 
. reciMitissime,  sulle  (piali  l’acnpia,  sia  in  porto  (du‘  in  navii^uiziomq  v pompata 
immi'diatamenh*  fuori  bordo  e le  sentine  si  possijno  manhmere  costantement(‘ 
. as(dutte. 

La  pulizia  didh»  sentimi  (i  in  ^-enerale  af^evohi  sulle  navi  in  ferro,  nondi- 
meno l)isop-na  adattarla  aliti  ctjiidizioni  dei  sinp-oli  locali.  Nelle  stuitine  dtdlti 
macellimi  Iti  actpie  p:rasse,  eliti  rimanp^ono  dopo  il  prosciup-amento  con  Iti 
* pomjie,  vanno  asciugatti  (‘on  segatura  di  It'gno,  lasciandtj  le  lamit're  untti 
quel  tanto  che  (''  nticessario  [ler  la  buona  conservazione  di  esse;  nelle  stiii- 
i tine  dellti  caldait‘  bisogna  produrre  una  forte  irrigazione  per  asportare  il 
pulviscolo  di  carhontq  prosciugarle  con  redazze  e dipingerle  con  colori  a 
liase  di  ossido  di  terrò;  nelle  altre  sentinti  dopo  la  pulizia  si  dà  un  rivesti- 
•mtiiito  con  lo  sttisso  colore. 

Sulle  navi  in  legno  hi  stìntine,  dopo  lavate  e jirosciugate,  debbono  imbian- 
carsi con  uno  sti-ato  di  latte  di  calce. 

La  iKittezza  dtd  tubi  collettori  si  pratica  mediante  scovoli  a[)positi,  che  si 
fanno  scorrere  all’interno. 
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f:?  1.  — 1 tlKFFPvKNZK  lOIFXICHK  'I  IIA  .NAVI  .MII.ITAHI  K NAVI  MlOiCANTII.I. 

.Vll’epoca  della  nr.irina  velica  vi  era  un’assoluta  unifoiunità  di  ti[)o  t‘  una 
stretta  rassomiglianza,  amdie  ntìi  [(articolari,  tra  le  navi  militaid  t‘  le  mer- 
(ìantili,  tì  in  generaltì  la  sola  dihei'enza  consistt'va  nell’aiunamento. 

Ltt  condizioni  igitìiiichtì  tM*ano  (jiiindi  molto  simili,  i probltuni,  tditì  s[)et- 
tava  all’igitmista  di  risolvere,  non  dilìerivano  ti'a  le  navi  militari  e hi  mer- 
cantili, (*  i postulati  che  egli  dettava  si  ('steiKh'vano  albi  uikì  (‘  alle  altri'; 
oggidì,  invece,  tra  h‘  navi  da  gmu-ra  e hi  imìrcantili  (‘sistola >,  per  (pianto 
riguarda  l’igi(*ne,  dilTeriìiiziì  sostanziali. 

Le  navi  militaid  sono  <‘ssenziahn(‘nt(‘  armisi  gmuavischi,  su  cui  le  neci's- 
sita  militari  hanno  un  [iiaìdominio  assoluto;  per(d(')  l’igitiiKi  non  [au')  jirtìti'n- 
dere  cambiaim'Nti  m‘i  piani,  o m*lla  struttura,  che  mi  diminuiscano  la  |)o- 
tenzialità  otlensiva,  o dihìiisiva,  (i  il  si/o  cimqiito  (*'  ristr(‘tto  allo  studio  (h‘i 
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mezzi  })iù  oj)portiiiii  per  attenuare  le  influenze  dannuse  delle  aliitazioni  nau-  i 
tiche  sulla  salute  degli  e(jui])aggi,  rilevandone  i hisijgni  e le  deficienze  igie- - ì 
niclie,  affinchè  la  scienza  delle  costruzioni,  il  cui  princij)ale  obbiettivo  è di  ! 
spingere  al  massimo  limite  le  doti  tattiche  e marinaresche  delle  navi,  jiossa  > i 
conciliare  nel  miglior  modo  i bisogni  guerreschi  con  i desiderati  delTigiene.  t 

(Questi  limiti  ristretti,  in  cui  l’ingegneria  sanitaria  navale  jiuò  esplicare  * 
la  sua  azione,  accrescono  la  difficoltà  dei  problemi,  che  essa  è dejiutatA  a > i 
risolvere. 

Sulle  navi  mercantili,  e specialmente  sui  j)iroscafi  che  trasjiortano  viag-  ij 
giatori,  le  comodità  ed  il  lienessere  sono  un  mezzo  di  sfruttamento  indù-  | 
striale  e quindi  l’igiene  sta  in  prima  linea. 

E sulle  stesse  navi  da  carico,  benché  l’ajiplicazione  dei  postulati  igienici  b 
sia  in  antagonismo  con  lo  scopo  delle  navi,  pure  non  vi  trova  tanti  ostacoli  à 
e difficoltà  tecniche,  quanto  sulle  navi  da  guerra;  laonde  i caratteri  igienici  ; 9 
<li  questi  tre  principali  tipi  di  navi  differiscono  notevolmente  e debbono  es--« 
sere  trattati  a jiarte. 


§ 2.  — Classificazione  igienica  delle  navi  da  guerra. 


E stato  con  ragione  affermato  che  la  nave  da  guerra  è la  creazione  })iù  . ti 
meravighosa  dell’ industria  per  le  più  ingegnose  a])phcazioni  scientifiche  et  : 
])er  la  economia  dello  s^iazio.  La  nave  da  guerra,  infatti,  deve  contenere*  5 
nei  fianchi  capaci  le  immense  provviste  per  la  navigazione,  per  il  munizio--- li 
namento  delle  armi  e [ler  l’alimentazione  dell’equipaggio  e deve,  ad  uni  u 
tempo,  offrire  un’alùtazione  sana  e comoda  a jiarecchie  centinaia  di  uomini. 1.» 

Nelle  flotte  odierne  non  resta  più  alcuna  nave  a vela,  nè  in  legno,  e la  ■ ( 
vita  marinara  illanguidisce  ed  è ogni  giorno  più  scacciata  dalle  macchine;'  n 
ma  in  (piesta  unità  di  mezzi  di  propulsione  e di  materiale  da  costruzione,  n 
quanta  varietà  di  forme  ! 

Ogni  nuova  nave  risponde  ad  esigenze  militari,  continuamente  mutevoli,.  k 
e costituisce  un  organismo  a sè,  differente  })er  innumerevoli  jiarticolari  di:  • 
struttura,  dalle  navi  anche  simili;  e una  stessa  nave  subisce  continue  tras-  u: 

I 

formazioni,  per  cui  dopo  un  certo  tempo  le  sistemazioni  dei  locali  e glir^ 
adattamenti  igienici  variano  sensibilmente,  (x^ueste  differenze  si  riflettono  i« 
sulle  (jualità  igieniche  tlelle  navi  e ogni  nav(3  dev’esser  oggetto  di  uno  .n 
speciale  studio  igienico,  in  cui  vengano  singolarmente  vagliati  tutti  i fattori  o: 
di  essa,  (chiesto  studio  non  può  essere  compito  di  un  manuale,  nel  quale  61 
l’analisi  minuta  di  tutti  i fattori  igienici  dispensa  dalla  descrizione  })artico-  0 
lare  delle  singole  unità  della  flotta.  Laonde  bisogna  qui  limitarsi  a conside-  hi 
rarle  in  grandi  grup})i  con  uno  sguardo  sintetico,  delineandone  i tratti  ge-  u 
iierali  comuni  e lasciando  nella  penombra  le  differenze  meno  rilevanti. 


• 
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riia  classifi(‘5izi()ii(‘  igienica  razionale  dtUle  navi  da  f4:uerra  è un  ar<<o- 
inenU)  molto  dihattuto,  senza  che  vi  sia  una  eoncdusioiie  acc(*ttata  per  co- 
mune consenso;  onde*  tralascio  of^ni  discussione  v.,  considerando  che  h?  navi 
-di  uno  stesso  tipo  hanno  una  costruzione  simile  e dei  fattori  i<.^i(>nici  allini, 
^ie^^uirò  una  classilicazione  modellata  su  epiella  militare  ; distin^-iiendo  le 
navi  da  guerra  in 

^ corazzate*  e incre)ciate)ri  ceerazzati, 
incre)ciate)ri  prote*tti, 
cacciate)rpeeliniere^  e torpeeliniere, 

^ se)ttomarini, 
navi  sussidiarie. 


*5  3.  — (JoKAZZATL  E INCUOCIATORI  CORAZZATI. 

Le  corazzate}  sono  le  vere  navi  eia  hattaf2,lia,  feinelamento  di  o^-ni  Ibrza 
navale.  Ne  esiste  una  ^o*anele  varietà  eli  tipi,  creati  elalle  traslbrmazioni 
successive  della  corazzata:  a batteria,  a ridotte),  a torri,  ecc.,  seconelo  la 
estensione  e disposizione  della  corazza.  Dal  punto  eli  vista  ig'ienico  basta 
far  rilevare  che  la  protezione  sui  lati  e specialmente  la  cintura  corazzata 
jiorUino  eistacolo  alla  ventilazione  e le  torri,  i ridotti  e simili  costituiscono 
inf^ond)!^. 

La  coi)ertii  ei  libera  completamente  a prua  e a pe)ppa  ed  offre  una  vasta 
superficie  per  passe ”•<2: ie),  rispettivamente  all’equipaggie)  e allo  state)  mag- 
giore. 

La  batteria  e';  vasta  e liene  illuminata  elai  {xirtelli-cannoniere  e la  por- 
telleria  si  {)Ue)  tenere  aperta,  })iii  a lunge)  che  sulle  altre  navi. 

La  batteria  come  il  corrieloie),  sono  elicisi  in  tre  compartimenti  inelipen- 
elenti. 

Nel  ce)rride)io  seene)  collocate  molte  macchine  ausiliarie,  })er  cui  i deirmitori 
presenhiiu)  e*ondizioni  eli  abitabilità  meno  favoreveeli. 

L’eepiipaggie)  e’*  numeroso,  circa  700  immini;  tuttavia  la  cubatura  elei  dor- 
mitori raggiunge  in  me*elia  8 me.  per  individuo. 

La  ventilazione*  artificiale  vi  ha  una  grande  estensione}. 

I-e  cucine  e le  latrino  sui  tipi  recenti  se)no  sulla  coperta. 

Tutti  gli  aelattamenti  igienici  se)no  fatti  con  una  cura  sj)e*ciale}  e;  vi  si  tro- 
vano lavanel(*rie  a vapore*,  forni,  bagni,  ecc. 

Ln  elerivato  de*lle  corazzate)  e';  T incrociatore  corazzate),  che  possiede  tutte 
le  caratte*ristiche  igie*niche;  elelle*  corazzate*;  e epieste  navi,  die  un  temj)0 
costituivano  elei  tipi  eliflerenti,  si  sono  andate  man  mano  riavvicinando  (*d 
Httualme*nte  difìerisceiiu)  pochissimo. 

La  Coperta  è sge)ml)ra  ila  pavesate  a prua  e a poppa,  rincliiusa  tra  alte 
murate  e occujiata  eia  eliverse  soprastrutture  nella  sezione  centrale. 
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Il  corridoio  è in  migliori  condizioni,  p(M*chè  in  comunicazione  dii'etta  con 
l’esterno  |)er  mezzo  dei  lioccaporti.  L’erpiipaggio  è relativamente  numeroso,, 
onde  la  cubatura  individuale  è un  po’  inferiore  die  sulle  corazzate. 

(,?uesti  incrociatori  generalmente  sono  pochi  adatti  [)er  le  campagne  tro- 
picali. 


4.  — Incrociatori  protetti. 


1^]  la  nave  di  alto  mare,  in  cui  si  trova  la  scala  più  estesa  di  grandezze 
e di  un’iidìnità  di  ti})i  differenti. 

I.a  coperta  è ingomlira  e lo  sj)azio  utile  per  la  vita  deirequi[)aggio  è 
molto  limitato,  e in  navigazione  diviene  anche  j)iù  ristretto,  jierchè  la  gente, 
cacciata  dalla  j)rua  per  il  continuo  irrompervi  delle  onde,  si  deve  rifugiare 
al  centro  sui  lati  delle  cucine  (1). 

Il  corridoio  traversato  dai  fumaiuoli  e jiozzi  delle  macchine  e ingombrato- 
dagli  alloggi,  lascia  dormitori  })er  l’equipaggio  ristretti  e caldi  con  condizioni, 
d’ahitalulità  meno  lodevoli. 

r.a  cul)atura  è di  4-5  me.  e discende  non  di  raro  a meno  di  3 me.  (2). 

(jli  alloggi  degli  ulìiciali  sono  piuttosto  comodi,  ma  mancano  di  tranquil- 
lità e quiete. 

l.e  cucine  e latrine  sono  jier  lo  più  in  coperta. 

L’agglomeramento  è piuttosto  forte  e difettano  degli  adattamenti  igienici 
necessari  j)er  navi,  destinate  spesso  a camjiagne  lontane. 


§ 5.  — Cacciatorpediniere  e toPvPediniere. 

l cacciatoi*] )ediiiiere  non  lianno  che  un  sol  piano,  (piello  di  corridoio,  che 
j)er  metà  della  sua  altezza  sta  sotto  la  linea  d’acipia.  (Questo  piano  «’*  sud- 
diviso in  un  certo  numero  di  compartimenti  stagni  indipendenti,  jierchè  le 
])aratie  si  ])rolungano  sino  al  jxaite  di  coj)erta  ; le  comunicazioni,  dun(]ue,, 
avvengono  tutte  jier  mezzo  dei  l)occaj)orti  aperti  su  questo  jionte. 

Due  com])artimenti  a ])rua  sono  destinati  all’eqiiijiaggio,  di  cui  solo  ima 
}>arte  ])U(’)  a{){)endere  le  brande,  mentre  il  rimanente  riposa  sui  materassi 
distesi  sul  jiavimento.  Sotto  di  (jiiesti  (*om])artimenti  sono  situati  i de])ositi 
delle  munizioni. 

l.e  cucine  sono  in  un  comj)artimento  a j)oj){)avia  delle  macchine  e caldaie, 
e stanno  insieme  con  la  dinamo  elettrica  e le  casse  d’acipia. 

(1)  Salomonk.  uumIìco  nella  marina  italiana,  Minsioìie  d'America.  Relazìoììc  ftnlla 
rampa(ina  della  R.  Xave  «Umbria».  Ann.  di  Med.  Sar..,  lUOH. 

(2)  CoLOUXi,  medico  nella  marina  italiana,  Relazione  sanitaria  della  campagna 
compiuta  dal  Jì.  incrociatore  « Piemonte  » sulle  coste  del  Benadir.,  Zanzibar  e Massaua. 
^inn.  di  Med.  Xav.,  1895. 
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Procedendo  verso  ixjppa,  si  trovano  in  un  conij)artiniento  i (juadratini 
dei  sottulììciali,  e in  un  altro  i camerini  de^^li  ufliciali,  che  sono  delle  celle 
ristrettissime  con  ima  ventilazione  dilììcile. 

Nell’ ultimo  cmnpartimento  è la  macchina  del  timone. 

I.a  coperta  è inclinata  sui  lati  per  dare  esito  all’acqua,  che  la  invade  in 
naviirazione  ed  è ingombra  da^di  osteri^i  d(‘ll(^  macchine  e (piadrati,  dai 
J>occaporti,  dalle  trombe  d’aria  e dai  tumaiuoli. 

(ili  liiihlotH,  sempri^  in  navigazione,  e spesso  anche  in  i)orto,  dehiiono 
tenersi  chiusi,  ondi^  io  scambio  d’aria  non  può  avvenire  che  peu*  i bocca- 
porti della  coperta. 

\[  j)osto  dei  brulotti,  o navi  incendiarie  delle  vecchie  dotte,  stanno 
le  tijrpediniere,  ({ueste  navi  agili  e veloci,  senza  difesa,  e la  cui  sola  arma 
sono  i siluri,  che,  lanciati  contro  le  navi  nemk^he,  all’urto  sco[)piano,  come 
mine,  seminando  intorno  la  distruzione  e la  strage. 

Hanno  un  ponte  di  coperta,  su  cui  si  trova  la  torre  di  comando.  (Questo 
|M)nte  è a schiena  d’asino  al  centro  e inclinato  in  basso  nella  sezione  pro- 
diera, è tappezzato  con  linoleum  e circondato  da  una  ringhiera. 

Constano  di  un  solo  piano  sopra  la  sentina. 

A prua  sta  la  camera  per  l’equipaggio  a forma  di  fuso,  in  cui  gli  uomini 
stanno  ammassati  con  le  brande  appese  in  due  die  soprai)poste,  respirando 
un’aria,  come  fu  ben  detto,  ruminata;  nel  centro  vi  è la  macchina,  le  cal- 
<laie  e le  carbonaie  ; a })oppa  gli  alloggi  })articoiari  per  gli  ullìciali  e sot- 
tudiciali. 

1 vari  C()nq)artimenti  non  comunicano  tra  loro  ; ma  vi  si  accede  per  i 
piccoli  bocca{)orti  circolari  sul  })onte  di  coperta. 

La  cucina  è situata  in  cojxM-ta  all’aria  aperta,  onde  in  navigazione  è didi- 
cilc  potar  appr<‘stare  dei  cibi  cucinati. 

Le  latrine  dell’eipdpaggio  soiuj  a {)o{)pa,  ma  in  porto  non  si  usano  e si 
irrq)rovvisano  delle  latrine  con  casotti  di  tela. 

Sulle  torpediniere,  come  sui  cacciator[)ediniere , che  partecipano  con 
esse  il  modo  di  costruzione  e le  condizioni  di  vita,  h‘  considerazioni  guer- 
res«-he*  j>r(!dominano  su  tutto  (‘  rigame  non  può  che  raccomandare  che 
l’e(|uij)aggio  sia  scelto  con  ecci'zionali  condizioni  di  robustt^zza,  con  lunga 
jiratica  della  vita  di  bordo  con  quella  familiarità  col  mare  che  spesso  e 
più  utile  (h*l  coraggio,  ])erchè.  possa  resistere  al  sopraflaticaniento,  (da;  ap- 
porta la  navigazioia*  su  tali  sellili.  Infatti  il  servizio  in  navigazione  vi 
molto  faticoso,  intercalato  c*on  perioili  di  riposo  piu  brevi  e meno  calmi, 
oiiiie  provoca  un  consumo  enorme  <li  energia  nervosa;  l’agglomeramento 
vi  è eccessivo,  il  rollio  e il  Ixmcheggio  molto  forti;  e (pa'ste  causi*  riunite 
attaccano  il  itenessi'ia*  dell’eipiipaggio.  L’elica  trasmette  k*  sue  vibrazioni 
in  modo  da  scuotere  tutta  la  nave,  e,  in  caso  di  cattivo  teiiq)o,  ({uando 
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})er  il  beccheggio  la  prua  s’ affoiula  nelle  onde,  e la  p()[)})a  fuoriesce  dal- 
Facqiia,  relica,  girando  a vuoto,  aumenta  considerevolmente  di  velocità  o t 
impriuKì  delle  scosse  di  una  violenza  straordinaria  al  debole  scafo. 

In  navi  cosi  piccole,  con  lamiere  sottilissime  e,  con  macchine  di  una.  ».j 
[lotenza  straordinaria,  occupanti  un  vasto  spazio,  il  calorici^,  clui  si  irradia  u 
dalle  sorgenti  calorifiche,  si  diOonde  a tutti  compartimenti  e rende  penosa  i.j 
la  })ermanenza  nei  locali  sotto  coperta. 

In  compenso  di  (piesti  disagi,  però,  le  torjìediniere  e i cacciator{)ediniere  o 
si  allontanano  poco  dalla  terra  ferma  e quindi  gli  uomini  hanno  miKlo  di  li 
soddisfare  frequentemente  a terra  i bisogni  e comodi  della  vita  e le  priva- 

l 

zioni  sono  di  breve  durata. 


§ ().  — Sottomarini. 


Di  queste  nuove  armi,  che  in  piccola  mole  posseggono  tanta  potenza  di-  |- 
struttiva,  i particolari  di  costruzione  sono  tenuti  gelosamente  segreti  e lo  le 
studio  delle  condizioni  di  abitabilità  non  può  essere  fatto  che  sui  dati  non 
assolutamente  sicuri  jiublilicati  dalle  riviste  scientifiche.  i 

Si  distinguono  in  toiqiediniere  sommergibili  e sottomarini  pro{)riamente 
detti  e la  dilTerenza  consiste  nella  differente  emersione:  le  torpediniere  som-  In 
mergiliili  posseggono  una  notevole  parte  emersa  con  il  palco  di  manovra  ad  ;> 
una  conveniente  altezza  sul  mare  e possono  anche  recarsi  al  largo  con  mare 
mosso;  i sottomarini  propriamente  detti  emergono  poco,  hanno  il  palco  di  |f 
manovra  poco  elevato  sul  livello  del  mare  e a libera  circolazione  d’acqua  |a 
e perciò  non  jxissono  afìrontare  una  lunga  navigazione  alla  superfìcie.  j 
(vfuesta  differenza  si  riflette  sensibilmente  sui  fattori  igienici:  le  torpedi--|-i 
niere  sommergibili  permettono  all’equijiaggio  di  prendere  aria  in  coperta 
ed  offrono  migliori  condizioni  di  abitabilità,  più  abbondanti  jirovviste  diitf. 
viveri  e d’accjua  potabile  e maggiore  lienessere  [)er  il  personale.  Le  piùitn 
grandi  torj)ediniere  sommergibili  sono  lunghe  30  metri  e hanno  un  ponte ‘M 
superiore  lungo  10  metri.  Sul  ponte  s’innalza  la  leggera  alberatura  del  pe--p' 
rlscopio  e la  torretta  con  il  suo  l)occa{)orto,  e si  aprono  alcuni  })ortellini |lfi 
con  vetri  e trombe  di  aria.  Lo  scafo  è d’acciaio  ed  è dopi)io  nelle  torpe-  b 
(liniere  sommergibili,  sulle  quali  rinterca})edine  tra  i due  scafi  è suddivisa 
in  due  comj)artimenti  per  la  zavorra  d’acqua,  che  occupa  il  30  ® o del  ton-  n 
nellaggio.  Nei  sottomarini  lo  scafo,  juire  d’acciaio,  è semplice  con  un  dopilo  l 
fondo,  in  cui  è contenuta  la  zavorra  d’acipia  che  occupa  il  0 dello  spo-  m 
stamento. 

L’e(piipaggio  è di  11  uomini  nei  {)iìi  grandi  sommergibili,  di  2 a 5 nei^' 
più  piccoli  sottomarini. 

Due  griq){)i  di  macchine  sono  necessarie,  uno  per  la  j)ropulsione,  l’altro  f 
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jxT  la  imiiiarsioia*  (*(1  (Mia‘rsi()nf3  condizione  essenziale  per  la  scelta  di 
questi  a{>{>arec(‘lii  è eia*  possiino  l’nnzionai'e  in  and»ient(3  chiuso  s(*nza  pr(3- 
^iiidizio  p(‘r  la  salute  delhequipaf^^do.  Ihu’  la  pro[)ulsione  sotthuapia  si  utilizza 
il  inotor<‘  elettrico,  per  il  (piah;  l’energia  è fornita  da  batterie  di  accumu- 
latori; per  la  propulsione  alla  siiptudicie  si  ricorre  ad  una  macchina  a pe- 
ti’')lio,  o altri  iilrocarhuri,  come  la  f^azolina. 

Nella  navigazione  alla  sup(*rlicie  le  tromhe  di  aria  e la  tona*,  di  comando' 
danno  un  certo  ricambio  di  aria,  il  (piah*  p(*rò  riesce  pure  inade^uato; 
n<'lla  navipizione  sommersa  il  rinnovamento  d’aida  non  jìuò  fai’si  dairesterno- 
e diviene  la  condizione  i)iù  importante  per  Tahitahilità  di  (pu*st{*  navi,  p(*r- 
chè  essendo  ramhienh*  chiuso  ermeticamente  l’aria  è viziata  rapidamente^ 
dairuoino  e dalle  macchine. 

l'n  uomo  adulto,  che  lavora  moderatamente,  sottrae  oi>:ni  ora  25  litri  di 
ossi^n*no  (3  v«*rsa  23  litri  di  acido  carbonico  e altri  j)rodotti  (vapor  d’acqua, 
ammoniaca,  idrof.2:t3no  sejlforato,  acidi  forassi  volatili,  ecc.)  che  viziano  forte*- 
nient<3  l’aida  e la  r(*ndono  irrespirabile.  Le  emanazioni  acide  de^li  accumulatori 
elettrici  e la  ^azolina  che  sfu^»-e  dalle  giunture  dei  tubi,  o dalle  valvole  alte*- 
rano  pure  fortemente  l’aria,  lutine  l’aria  com[)ressa  che  serve  per  scacciare 
l’acqua  di  zavorra  ed  è conservata  in  serbatoi  a forte  {)ressione,  sino  a 
3(M)0  atmosfere,  nelle  ojX'razioni  di  emersione  per  le  fughe  inevitabili  ])ro- 
duce  un  aumento  s(3nsihile  della  j)ressione  (lell’atmosfera  int(3rna.  Occorre 
(juindi  jìrovvedere  l’aria  respirabile  in  (piantità  sufticiente  al  bisogno,  assor- 
bire od  espellere  i prodotti  che  viziano  l’aria,  mantenere  la  pressione  in- 
terna dentro  i limiti  normali. 

Ora  p(*r  stabilire  la  (piantità  di  aria  necessaria  per  uomo  e per  ora  nei 
sottomarini  durante  la  navigazione  suba(3(piea  bisogna  prendere  in  con- 
siderazion(3  due  fatti:  1.^^  ordinariament(3  la  {ìermanenza  del  battello  sotto 
acipia  (’*  limitata  ad  un  t(*mpo  brev(3  e quindi  non  vi  ('3  da  temere  un  danno 
j)erinanente  {>er  la  salutf3  da  una  (piantità  di  acido  carlionico  un  po’  più 
elevata  (b3lla  normale;  2.*^  il  rinnovamento  deU’aria  in  condizioni  igieniche 
dentro  i sottomarini,  quando  sono  sommersi,  incontra  difficoltà  straordi- 
narie, laonde  conviene  estendere  la  tolleranza  j)er  l’acido  carbonico  (consi- 
derato come  esponente  della  viziazione  dell’aria)  sino  al  limite  massimo. 
Per  qu(*sti  motivi  si  {)U(’)  elevare  la  (piantità  di  acido  carbonico  sino  a 1 'Yoo 
e,  ajiplicando  la  nota  formola,  la  (piantità  minima  di  aria  [Uira  nec(‘ssaria 
|M*r  individuo  e pt3r  ora  p(*r  i soli  bisogni  r(*.spiratori  si  {(ui)  fissare  a 33  me., 
non  teiK'iido  conto  dell’  alt(3razion(3  dell’aria  jirodotta  dalb*.  emanazioni  (b*lla 
gasolina  e degli  accumulatori,  cb(3  non  abliiamo  modo  di  calcolare  sej)ara- 
tamente  (3  di  cui  soltanto  l’(*sj)(*riment()  diretài  pui)  indicare  la  portata. 

L’aria  C(jnt(‘nuta  lU'llo  spazio  cubic(j  rwtto  dei  locali  interni,  detratti  gli 
ingombri  j)er  le  macchine  ed  altri  ogg(3tti,  ('3  sufficiente  sobj  per  breve  ti'inpo 
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n mantenere  la  respirazione  in  condizioni  igieniche,  per  cui  nella  naviga- 
zione sul)ac(piea  è indispensahile  rinnovare  l’aria  con  mezzi  artiliciali, 

A questo  scofìo  sono  stati  proj)osti  dilTerenti  procedinnmti  che  si  pos- 
sono comprendere  nei  due  metodi  seguenti: 

lA  ai)provvigionamento  di  aida  com})ressa,  che  si  distrilmisce  nell’at- 
mosfera  man  mano  secondo  il  liisogno,  espellendo  nello  stesso  tempo  per 
mezzo  di  ponq)e  una  parte  dell’aria  viziata  dell’anihiente.  Alcune  volte  in 
luogo  di  aria  si  distrihiiisce  il  solo  ossigeno  compresso  e conservato  in 
cilindri  di  acciaio  contenenti  1 a 2 me.  di  gas  a KM)  atmosfere. 

(’on  (piesto  metodo  si  avverano  nel  sottomarino  le  condizioni  delle  cam- 
])ane  da  i)aloml)aro  })er  i lavori  subaciiuei  con  gli  inconvenienti  relativi  ed 
indis})ensahile  da  un  canto  procedere  all’estrazione  dell’aria  viziata,  com- 
])rimendola  in  appositi  serljatoi  iier  espellerla  all’esterno  apjiena  è possibile, 
■e,  d’altro  canto  regolare  l’introduzione  dell’aria  o dell’ossigeno  compressi  in 
modo  che  la  pressione  interna  permanga  uguale  o di  poco  sujieriore  alla 
])ressione  atmosferica  normale; 

2.*^  assorbimento  dell’acido  cari  ionico  e rigenerazione  dell’ossigeno  per 
mezzo  di  reazioni  chimiche.  La  rigenerazione  dell’ossigeno  è fondata  sulla 
decomposizione  del  biossido  di  sodio,  o fierossido  di  sodio  e jiotassio  in  pre- 
s^enza  di  acqua  fredda.  L’ossigeno  prodotto  dalla  decomjiosizione  sostituisce 
ipiello  consumato  dalla  respirazione,  mentre  la  soda,  che  simultaneamente 
isi  forma,  lìssa  l’acido  carbonico  dell’aria  esjiirata. 

(Ili  ajiparecchi  jiroposti  jier  questa  rigenerazione  sono  già  numerosi  e 
recentemente  Desgrez  e Barthazard  (1)  ne  inventarono  un  nuovo  che  assicura 
la  soluzione  regolare  ed  automatica  della  quantità  di  biossido  di  sodio  necessaria 
j)er  ])urifìcare  l’aria  viziata  da  un  numero  (pialsiasi  di  individui  dentro  uno 
sj)azio  con  li  nato. 

Con  (piesto  nndodo  jxnà)  le  sostanze  tossiche  versate  nell’atmosfera 
dall’aria  esjiirata  ne  alt«‘rano  la  composiziom'  normale,  benclni  secondo  lo 
stesso  Desgrez  (2),  per  elletto  delle  energiche  jiroprietà  ossidanti,  di  cui  è 
fornito  il  nn'zzo  in  simo  in  cui  ha  luogo  la  reazione,  esse  vengano  in  gran 
parte  distrutte.  Ma  nell’incertezza  sono  m^cessari  studi  sperimentali  a bordo 
<lelle  navi  allo  scopo  di  accertare  il  valore  pratico  del  metodo. 

Nella  pratica  si  alìernia  clu*  la  prt^ssione  il  rinnovamento  dell’aria  ven- 
gono (‘osi  regolati  clu‘  gli  uomiid  ne  soflrono  pochissimo  e il  I^rotcctor 
(lig.  Ibd)  contiiMK'  aria  (-(‘spirabile  ])er  tre  giorni. 

Ber  la  illuminazione  naturale,  (juando  il  batt(dlo  f'  poco  somiiH'rso,  S(‘i‘- 
vono  i }>ort(‘llini  (/mb/or.s),  da  cui  pi'iietra  una  luce  die  imj)artisc(‘  un  color 


d 


il 

il 


II 

I': 

) 

r- 

D 

D 


h 


I; 

L 


D- 


i ' 

n 


ih 


I I 

t 


(1)  yoKVcIle  méthode  da  régénératiou  da  /bnr  confina,  .innalas  d'Inif/.  pubi,  et  med.  h 
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(2)  Acad.  dcfi  »cian<‘e}^,  IStUG 
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verdi!  airintorno;  (*  sul  Protcctor,  a 12  metri  di  {ìrofundità,  si  jiiiò  lef.,^<.,n*r<‘  il 
j^ioriiale  nudtiuidosi  sotto  un  hiihlot]  inaili!  sommersioni  profondi*,  pi'rò,  la 
illuminazione  naturali*  è insufficii'iite  e hisij^nia  ricoi*reri!  alla  luce  diottrica. 

l/aria  è piuttosto  fri'dda  _ j j 

•i*d  il  riscaldami^ntoartificiale 
4'  indispensahili*.  Si  provvi^li* 
a (jUi‘sto  con  stille  eli*ttriclii*, 
ma  (pi(*ste  esigono  tali!  con- 
sumo d’i*ni*r^-ia  che  il  ra^jiiio 
d’azioni!  di*l  sottomarino  ne 
Vi'rrehhe  noti'volmente  ri- 
•ilotto  ; perciò  questi  mezzi 
(li  riscaldam(!nto  vengono 
j>o(!o  utilizzati  (!  la  temjiera- 
tura  rimane  rigida. 

La  cucina  è elettrica  e i 
cil)i  son  cotti  ottimamente. 

La  latrina  è a dopj)ia  val- 
vola e munita  di  pompa. 

Lo  spazio  che  rimani‘dis- 
jKjnihiie  j)er  l’equipaggio  è 
molto  ristri*tto  e contii'iu!  ap- 
pi*na,  n(‘i  liattelli  })iù  grandi, 
un  ci‘rto  niimi'ro  di  cuccetti*, 
una  tavola  pieghevoli!  e un 
lavamano. 

Ni‘i  hatti*lli  piccoli  l’uomo 
è obbligato  al  suo  posto  [>er 
tutta  la  navigazione,  pi'rcla'! 

Si!  si  allontanasi  produ(!i!  uno 
sl)andami*nto  incomodo  e 
pi'i’fìno  jii*ricoloso ; invece  i 
battelli  più  grandi,  di  costru- 
zioni! r(!(!i*nti‘ , i»ossi*ggono 
una  notevoli!  stabilità,  ci('j  che  costituisce  un  vantaggio  incalc(.)labil(*  pi'r  l a- 
bitabilitàe  influisci*  fàvori!Volm(*nti!  sullo  stato  morali!  e fisico  dell’ eipiipaggio. 

I locali  di*lli*  macchini!  sono  angusti  i!  dif fìcilmi'iitc  acc(*ssibili,  ondi*  la 
condotta,  mant(*nimi*nto  i*  ripai*aziom!  di*i  mi*ccanismi  imjxjrta  un  lavoro 
disag(*voli‘  i*  chi*  sopi'afl'ati(*a  fòrti*mi‘nti*  il  j)i*rsonali*. 

P(*r  c()mpi*nso  una  pace  assoluta  ri*gna  ni*l  fondo  d(*ll  acipia  i*  non  si 
provano  (pii'lli*  vibrazioni  che  l’i*lica  imj)iùme  alle  navi  ordinarii*. 

Uhi. LI.  lijieìie  ìiavale.  — is. 
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IGIENE  DEI-LA  NAVE 
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Nei  primi  giorni  i marinai  sono  (*olti  da  un  senso  di  angoscia  e di  sgo- 
mento e sotlVono  (*apogiri,  tintinnio  alle  orecchie  e nausee,  come  i paloml)ai'i 
alle  prime  immersioni.  Ma  rahitudine  fa  jiresto  superare  questi  disturbi  o 
dopo  (pialclie  tempo  il  marinaio  mena  la  stessa  vita  come  sulle  navi  che 
stanno  alla  superficie  dell’acqua  ; nondimeno  fpiesto  personale  accusa  un 
certo  grado  di  anemia,  che  contrasta  col  colorito  ed  asjietto  rubicondo  della 
gente  di  mare. 

I sottomarini  espongono  ad  una  serie  di  gravi  infortuni. 

Alcuni  di  questi  dipeuidono  dal  modo  speciale  di  navigazione. 

Ancora  non  è siienta  l’eco  penosa  che  suscitò  la  catastrofe  del  sottomarino 
inglese  A.  I.  i)er  una  collisione  con  un  piroscafo,  in  seguih-»  alla  quali»  il 
piccolo  eipiipaggio  incontrò  la  morte.  Per  offrire  un  mezzo  di  salvezza  in 
questi  casi,  nel  Protector  vi  è un  compartimento,  in  cui  si  immette  aria 
compressa  sino  ad  equililirare  la  pressione  esterna  e si  })uò  allora  aprire 
la  porta  praticata  nella  carena  ed  avere  una  via  di  scampo  in  caso  di  di- 
sastro. Un  altro  sottomarino  inglese,  mentre  navigava  alla  siqierficie  (uin 
il  boccaporto  di  coperta  ajierto,  per  ragione  ignota,  [ìcrdette  la  stabilità  lon- 
gitudinale e Tacqua  si  precipitò  dentro  il  battello,  che  affondò  in  jiochL 
istanti. 

Altri  infortuni  possono  avvenire  per  accensione  e scojijiio  della  gazolina. 
che  serve  jier  la  macchina  della  navigazione  alla  superfìcie  e di  questa 
forma  d’infortunio  si  ebbe  recentemente,  pure  nella  marina  inglese,  un  caso, 
in  cui  i va])ori  di  gasolina  sprigionati  dai  serbatoi  si  accesero,  firobabilmente 
per  una  scintilla  elettrica  e determinarono  un  forte  scojipio  con  numerose 
disgrazie  personali.  Per  evitare  questi  fatti  bisogna  1.°  prevenire  le  fughe 
di  gasolina  e a tal  fine  è o[)portuno  (.‘ostruire  i serbatoi  a dojìpia  parete  con 
l’intercapedine  ripiena  d’acqua  e costruire  le  giunte  dei  tubi  a tenuta  di 
gas;  2.°  impedire  che  le  miscele  di  aria,  e va[)ori,  che  eventualmente  si 
formano,  jxissano  venire  esplose  da  scintille  elettriche. 

Un  altro  pericolo  ò dato  dalla  possibilità  di  uno  sco{)j)io  dei  s(U'batoi  di 
aria  compr(»ssa. 

L’ambiimte  ha  una  grande  influenza  sul  morale  dell’uomo  e i di.sagi  i 
pericoli  dei  sottomarini  sono  tali  da»  richi(»dono  j)er  il  c-omandante  e jier 
l’e(piipaggio  uomini  di  fibra  eccezionali»,  sia  dal  lato  fisico,  sia  dal  lato 
morale. 


^ 7.  — Navi  sussidiauie. 


(’ompletano  le  flotte  di  guerra,  di  cui  eseguono 
hanno  costruzione  e sistemazione  differenti,  secondo 
stiliate. 


servizi  secondari  ed 
lo  scopo  (*ui  soli  de- 
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Alcune  sono  dei  semplici  trasporti  p(*r  inati'riale  da  guerra,  carbone,  ca- 
valli e truppe,  e dal  punto  di  vista  ip:ienico  non  didei-iscono  dai  piroscalì 
mercantili. 

Altre  servono  conni  navi  stazionarie,  o per  cani])a^ne  in  date  n'^ioni, 
e debbono,  (piindi,  ess(‘re  (iostruit(‘  (i  dotate  con  tutti  ^li  adattannmti  indi- 
cati p(‘r  la  stazioiK',  o la  cauipap:na  cui  sono  (bistinatm 

Altri;  infìin;  runzionano  come  sciioU»,  e debbono  poss(;dere  1(‘  sistema- 
zioni neCM'ssaric;  p(;r  rinsep:nainento  da  impartirli.  K in  (pianto  a (puisb; 
ultime,  sino  a ({iialclie  anno  la  vi^'iiva  la  tradizioin;  di  destinare  all’uso  di 
scuole  navi  (lecr(‘pite,  adattandoli*  con  trasformazioni  di  [)oco  conto;  non 
era  diunpie  da  nn'ravij^’liare  che  rap:p-loineramento  eccessivo,  il  diletto  d’ori- 
p:ine,  l’ancorap’f^io  in  acipie  stap:nanti  e contaminah*  dalli;  cloache  citta- 
diin*,  r(*n(less(*ro  le  navi  scuola  p(*r  huii;-hl  anni  abitazioni  insalubri;  ma  ora 
la  tradizione  ('*  interrotta  e le  condizioni  ip:ienich(*  e sanitarie  di  (pi(*st(i  navi 
sono  molto  miu:li(jri.  'Fiittavia  si  deve  ricordarli  clu;  su  (piesti*  navi  il  p(*r- 
sonale  non  i;  ancora  avvezzo  alla  vita  di  mare,  ondi;  {)(‘r  renih're  il  lavoro 
m(*no  faticoso  bisop-na  p:raduarne  convenitintemente  l’allenamento. 


('APITOLO  XXllI. 


Caratteristiche  igieniche  dei  principali  tipi  di  navi  mercantili, 

5:5  1.  — IhUOSCAFl  PKIl  PASSEOOIFHI. 


La  s{)ecializzazione,  chi*  ha  creato  tanti  nuovi  tij)i  di  navi,(’i  la  basi*  sulla 
(piale  sono  organizzati*  e continuamente  si  rinnovano  le  flotte  mercantili; 
cosi  si  hanno  tipi  s[)eciali  per  trasporto  della  posta  i*  del  passeggieri  di 
lusso,  per  emigranti,  per  navigazioni  di  piccolo  e grande  cabotaggio,  per 
le  varie  mercanzie  e cosi  via. 

'Futtavia  si  jìossono  distinguerli  due  grandi  (‘lassi  : 1.'^  Le  navi  {ler  jias- 
seggieri,  che  com[)rendono  i /óu?/‘.s,  lilie  sono  i corsieri  del  man;  add(*tti 
al  ti'asj)()rto  dei  passeggieri  i;  delle  mei-ci  jireziosi;  e i palafreni  rap[)re- 
sentati  dai  piroscafi  per  la  gente  che  viaggia  meno  sollecita;  li*  navi  da 
carico  o canio-hoaU,  che  sono  i somieri,  per  trasporto  di  merci  meno  co- 
stose, 0 di  largo  consumo  (l). 

Le  navi  j)er  passeggieri  .sono  dei  grandi  albei*ghi  viaggianti  e sui  grandi 
/òic/‘.s,  d(*i  ()(M)  Uomini  che  formano  l’eipiipaggio,  circa  'ioP  sono  servitori, 
cameriei‘i,  cuochi  e sguatteri. 


(l)  1)K  \'k-Ccui  o D’Auda,  La  mariua  contemporanea,  Torino  18‘JU. 
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PARTK  I.  — igii-:np:  dkixa  nave 


« Su  questi  piroscafi  si  ammira  la  })erfezioue  a cui  è arrivato  a fioco  a 
poco  fingcfjno  umano  nell’arte  di  string'ere  insieme,  di  sovrafiporre,  d’in- 
c,astrare,  l’un  nell’altro,  tutti  quei  liugi'^attoli  di  uffici,  di  magazzini,  di  stanze 
da  dormire,  di  laboratori  d’ogni  fatta,  in  ciascuno  dei  quali  si  vede,  jias- 
sando,  qualcuno  che  scrive,  o impasta,  o cucina,  o lava,  o martella,  quasi 
rimpiattato,  con  af)f)ena  tanto  sjiazio  da  rigirarsi,  come  un  grillo  nel  buco. 

che  pure  sembra  a suo  agio  come  se  fosse  nato  e vissuto  sempre  là 
dentro,  sospeso  tra  l’oceano  e il  cielo  » (1). 

Dal  punto  di  vista  dell’igiene  lùsogna  in  queste  navi  distinguere  i locali 
occupati  dalle  diverse  classi  dei  fiasseggieri,  i dormitori  per  l’eqiiifiaggio  e 
le  stive  per  le  mercanzie. 

Ordinariamente  i locali  destinati  ai  passeggieri  di  1.^  e 2.^  classe  riuni- 
scono tutte  le  condizioni  di  salubrità,  lienessere  ed  eleganza,  che  è possibile 
ottenere  sul  mare. 

Al  contrario  delle  navi  militari,  sulle  quali  i migliori  alloggi  stanno  nel- 
l’estremità pofìpiera,  sui  piroscafi  per  passeggieri  le  caliine  di  prima  class(‘ 
sono  situate  al  centro,  dove  si  avvertono  in  minor  grado  le  vibrazioni  im- 
j)resse  dall’elica  e i movimenti  prodotti  dal  mare;  quelle  di  2.^  classe  sono 
a popf)a. 

Nelle  cabine  di  prima  classe  possono  ti’ovar  fìosto  da  una  a quattro  per- 
sone, secondo  l’ampiezza,  e in  queste  cabine  nulla  è risparmiato  ])er  accor- 
dare ai  viaggiatori,  non  solo  i comoili  della  vita,  ma  anche  il  lusso.  Su 
alcune  navi  le  cabine  sotio  provviste  di  mezzi  })er  la  refrigerazione  dell’aria, 
comodità  molto  apj) rezzata  nelle  traversate  dei  mari  caldi. 

A questi  f)asseggieri  è riservata  una  terrazza  vastissima,  come  una  piazza 
[)ensile,  ])er  il  passeggio,  una  sala  da  pranzo  j)er  dbO  persone,  una  sala  jxm* 
lettura,  con  annessa  biblioteca,  una  sala  per  fumare,  e ])ersino  una  chiesa  con 
un  orgaiKì. 

Nella  seconda  classe  gli  alloggi,  benché  meno  sfarzosi,  sono  ugualmente 
arredati  con  eleganza  ed  i ])asseggieri  disjiongono  pure  di  una  sala  per 
fumare. 

Nei  grandi  })iroscafì  le  ca])ine  sono  completamente  sefiarate  dai  saloni  da 
pranzo;  in  quelli  di  minore  portata  immettono  nei  saloni  stessi,  dando  luogo 
agli  inconvenienti  rilevati  j)er  la  identica  disposizione  dei  (piadrati  ufticiali 
sulle  navi  militari. 

Nella  terza  classe  il  corridoio  è trasformato  in  dormitoiào  con  due  ordini  di 
<*uccette,  e talvolta  con  caììine  sei)arate,  e con  sale  da  {)ranzo  comode  (‘ 
4lec()rose. 


(1)  De  Amicis,  SnlV  Oceuno,  Milano  1889. 
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r.a  illuminazione  elettrica  è ricchissima  e la  luce  è [)rorusa  dovuiHjue  (*00 
un  num(*ro  di  lampade*,  che  supera  il  mi^^liaio. 

r.e  latrine^  per  i j)asse^^j:ieri  sono  hene  installate  e comode, 
f.e;  cucim*  e i forni  sono  situati  sul  ponte*,  al  centro,  in  locali  vasti  e lar- 
mimente*  ve*ntilati. 

Le  jerovviste*  alimentari  sono  conse*rvate*  in  camere  fri^mrifìche  e vi  sono 
inejltre  sUille  [)er  i buoi,  stie  {)er  i polli,  ^ahhie  per  irnaitoni  e conif^li. 

l de*pe)siti  sono  in  uno  stato  molto  soddisfacente  e o^ni  cosa  vi  ha  un 
posto  fisso  e adatto. 

Vi  si  tre) va  poi  il  lavatoio  a vapore,  la  pastice*eria,  i barrii,  la  fahhri(*a 
<li  ghiaccie)  ed  acepie  ^assosei,  e cejsì  via,  e la  sola  dellcienza,  edie  bisogna 
rilevare,  e'^  la  mancanza  di  cabine  sjìcciali  per  malati  di  morbi  infettivi  (1). 

L’arre3damento  sontuoso  ded  piroscali  ha  provocato  le  critiche  di  Lba- 
vi;.,my  (2),  il  (piale  vorrel)l)e  arredare  i piroscafi  cornei  i sanatori  navali,. 
(*liminando  tapjieti,  cortine,  tendine  e tutto  ciò  che  })uò  divenire  nido  di 
polvere  e ‘pernii;  ma  ([ue*sta  proposta  urta  contro  i costumi  e le  abitudini 
nostre  e i mezzi  radicali  hanno  minore  [irobabilità  di  riuscita  che  la  do- 
manda ragionevole  di  una  pulizia  e disinfezione  frequenti. 

Nella  marina  mercantile  la  mira  j)rincipale  e*  il  benessere  dei  passeg- 
gieri,  e gli  eipiipaggi  sono  generalmente  lasciati  nell’olilio  (3)  e la  specia- 
lizzazione delh^  navi  riguarda  esclusivamente  i passeggieri  e le  mercanzie, 
m(*ntre  Fabitazione  pf*r  Fequi{)aggio,  salvo  qualche  eccezione,  ti  identica  su 
tutte.  Nei  grandi  postali  si  tende  ora  a migliorare  anche  i dormitori  jier 
re(jUÌpaggio,*nia  in  gimerale  lo  spazio  commesso  a ipiesto  è molto  esiguo 
(*  (h;ve  servire  (3om(*  dormitorio,  per  conservarvi  il  corredo  e per  la  pulizia 
personah^  (i);  la  ventilazione  t)  insufficiente  e,  anche  sulle  navi  riscaldati*, 
artificialmente,  il  riscaldamento  non  si  estende  alle  camere  per  l’eipiipaggio; 
l’eipiipaggio  non  disponi;  di  bagni,  per  i ((uali  pui*e  le  disposizioni  gene- 
ralmente in  uso  sono  insufficienti;  e le  latrine  non  corris[)ondono  ai  dettami 
cliunentari  dell’igiene. 

Le  stive  sui  j)iroscafi  per  passeggieri  sono  come  ipiedle  delle  navi  da  carice». 
Dai  Colossali  transatlantici  ai  modesti  [)iroscafi  che  fanno  il  traffico  tra  i 
porti  vicini  vi  è un’auq)ia  scala  di  gradazioni,  che  non  è possibile  pure 


(1)  Ha.mbas,  Le  tranupoft  (leu  pamiagers  p<ir  le»  hateaux  an  point  de  vue  htigìcni(fue. 

N III  Cotigr.  (Fhyg.,  ISUI. 

(2)  L’Inffiiène  à hard  de»  bdtiment»  fainant  le  transport  de»  p<i»»a(/er».  Rev.  d'hyg.,  ISiHF 
De  l'oniéiKtgement  de»  hateaux  aa  point  de  me  de  la  Halabvité.  Coiigr.  iiitcrii.  d’hyg., 

l‘nris  1900. 

(3)  Nociit,  Die  ge»uudheitleieheH  Veì-hdllni»»eu  in  der  Ilandehmarine  und  an  mo- 
dem Dampf»chijfen.  Deut»ehe  l'ierteljahr.  f.  offen.  (le»nnd.,  1897. 

(I)  Hambas,  Rapport  »ur  Vhijgiène  de»  hateaux  marchand».  \l  Intern.  Congr.  f, 
Hyg.  zìi  Wien,  1897. 
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UIIHNH  DHLLA  NAVH 


accennare  senza  dilungarsi  soverchiaiiK.Mite  ; ])er(‘)  vi  sono  tre  ti{)i  speciali 
di  queste  navi,  la  cui  descrizione  non  può  essere  tralasciata,  {lerchè  jire- 
sentano  un  grande  interessti  j)er  l’igiene,  cioè  li;  navi  jier  diporto,  i sanatori 
navali  e i })iroscali  per  emigranti. 

2.  — Navi  phiì  dipoh'ia). 

Sono  eleganti  ed  agili  scali,  che  nella  costruzione  accopjiiano  i progressi 
della  scienza  con  tutte  le  immaginabili  comodità  della  vita  e sui  quali  i 
])roprietarii,  pottmtati  o ricchi  signori,  godono  il  fascino  e la  poesia  del 
mare,  a cui  chiedono  calma  e rijìoso  alle  lotte  della  vita. 

E mentre  i miliardari  posseggono  dei  yac/iL'i,  in  cui  sono  j)rofuse  tutte  le 
l'affìnatezze  del  lusso  odierno,  i sovrani  utilizzano  dei  {ìiroscafi  che  sono  un 
quid  medio  tra  un  yacht  e un  incrociatore;  lo  czar  di  Itussia  ha  lo  Stan- 
dard, Guglielmo  II  viaggia  'swW HohenzoUeni,  re  Edoardo  sul  Victoria  and 
Albert,!  realidi  Portogallo  su  11’ A meòd,  i ])rincipi  di  Grecia  sullo 
quelli  di  Montecarlo  sull’A/fcc,  il  kedivé  d’Egitto  sulla  Maru.ssia  e cosi  via. 

Per  i nostri  sovrani  si  è allestita  la  Trinacria,  la  (|uale,  dopo  varie  vi- 
cende e trasformazioni,  è ora  destinata  come  nave  reale  e si  adatta  bene 
a questo  scopo  per  lo  sjìostamento  che  ne  fa  un  vero  gigante  del  mare,  per 
la  velocità,  per  l’ampiezza  dei  ponti  e corridoi  coperti  sul  ponte  superiore, 
per  i grandi  saloni  e il  gran  numero  e la  bella  disposizione  delle  cabine, 
che  olirono  comodi  alloggi  ai  personaggi  dei  seguito. 

§ 3.  — Sanatori  navai.i.  • 

I viaggi  per  mare  esercitano  un’inlluenza  favorevole  su  tutte  le  funzioni 
organiche  e il  cambiamento  continuo  dell’aria  semljra  esercitare  sul  corpo 
la  stessa  inlluenza  lienelica  che  la  novitii  dei  luoghi  esercita  sullo  sjiirito. 

L’atmosfera  marina  è sjioglia  di  pulviscolo  e povera  di  microrganismi, 
contiene  sali  ed  ozono,  (‘d  è carica  di  vapor  acqueo,  ])er  cui  favorisce 
la  funzione  respiratoria.  La  temperatura  sul  mare  è i)iù  costante  e me- 
glio tollerata  dall’ organismo,  l’insolazione  ha  una  durata  maggiore;  le 
correnti  aeree  più  fre(pienti  e ])iù  forti  che  a terra,  agevolano  la^  respira- 
zione cutanea  e stimolano  i nervi  della  cute.  Le  funzioni  emopoietiche  ven- 
gono attivate.  L’ap})etito,  tranne  (piando  si  sotl're  il  maiaq  viene  (‘ccitato, 
specialmente  in  coloro  che  precedentemente  sollVivano  di  anoressia.  La 
mente  e il  corpo  godonij  di  un  riposo  henelico  delle  distrazioni,  che  pro- 
cura il  nuovo  ambiente. 

(Aiesti  viaggi  però  presentano  degli  inconvenienti,  di  cui  il  jirincipale  <• 
il  mal  di  mare,  da  cui  non  tutti  sono  colpiti  (‘  che,  scegliendo  la  stagione 
})iù  favorevole  per  le  traversate,  può  essi're  in  buona  parte  evitato,  liioltr»' 
le  navi  olirono  minor(‘  difesa  contro  le  vicissitudini  atmoshuùche  e vi  è un 
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^raii(h‘  contrasto  tra  l’ai-ia  vincliiusa  dc^li  allo^^i  c (jiicUa  litx.n'a  di  coperta, 
e (juando  spirano  forti  venti  e il  mare  si  solleva  in  teinp«‘sta,  il  malato 
(.leve  rimaneix*  cliiuso  nella  cabina,  dove  l’aria  divieiK*  presto  impura  (1). 

1 via^^i4:i  di  mare  a scopo  [)rotilattico  e curativo  dei)l)ono  esseri^  di  una 
certa  durata  ; ptu-ctiò  sono  più  adatte  bj  navigazioni  a vela  e per  TAmerica 
del  Sud  i iiu^si  migliori  sono  da  p:(‘nnaio  ad  ottobre  ; per  il  (ùipo  il  settembre; 
j)er  l’Australia  l’Asia  da  ottol)re  a marzo. 

AttualnuMitt;  (piesti  via^^i  si  compiono  sull(‘  navi  ordinarie,  ma  è da  spe- 
rare c1h‘,  come  si  fanno  viagj^i  in  comitiva  per  piacxu'tì  e [)er  distrazione, 
si  stiibiliscano  delle  linee  di  navig-azione  a scopo  sanitario  con  navi  appo- 
sitamente costruite. 

I via<.^^i  per  mare  hanno  goduto  in  tutti  t(uii[)i  la  re[)utazione  di  buon 
mezzo  {)rofilattico  e curativo,  specialmente  contro  la  tubercolosi.  (Àdso  aveva 
giàd<dto:  «Si  vera  phtisis  est,  opus  est  haiga  navigatione  » (2)  e dopo  di  lui 
Plinio,  Hoerhave,  Rattray,  e tanti  altri  scrittori  sino  ai  nostri  giorni,  hanno 
raccomandato  (piesto  trattamento. 

I na  volta  i viaggi  di  mare  si  com})ivano  in  clipper  e duravano  cinque  o 
sei  iiK'si,  con  migliori  risultati  di  ora,  che  i tisici  viaggiano  sui  piroscafi, 
facendo  traversate  jiiù  brevi,  e j)assando  rapidamente  da  un  clima  all’altro. 
Cjò  non  ostante,  i piroscafi  sono  sempre  preferiti,  perchè  il  tisico  in  (pieste 
città  galleggianti  trova  il  co/a/o/'i^  desiderabile,  unito  all’assistenza  medica  e a 
un  j)ersonale  di  S(‘rvizio  molto  destro.  Ora,  mentre  i tisici  ricavano  un  minor 
benefìcio  dai  viaggi,  rappresentano  un  grave  pericolo  per  gli  altri  pas- 
seggieri  e jier  il  personale  di  bordo;  e Rruce  (d),  al  Congresso  di  Londra, 
richiamò  rattenzione  sulla  freipumte  manifestazione  della  tubercolosi  tra 
i marinai  dei  piroscafi  affollati  da  tisici. 

K necessario  jierciò  per  questi  ammalati  costruire  delle  navi  speciali,  allo 
stesso  modo  che  si  costruiscono  jier  essi  i sanatori  d’altitudine. 

Murat  (i)  preferisci^  un  veliero,  ma,  potendo  scegliere  l’itinerario  e fermarsi 
nei  porti  a volontà,  {)uò  adibirsi  a (piest’uso  anche  un  piroscafo. 

Importante  è che  sia  di  grande  tonnidlaggio  per  attutine  i movimenti  e 
<’he  non  vi  sia  agglomeramento,  limitando  a 150-200  il  numero  massimo 
<lei  malati. 

Per  l’arcldtidtura  si  deve  avvicinare  a (piella  dei  postali  a più  ponti. 
Sui  ponti  superiori  dovrt*l)be  offrire  ripari,  emuddoi  per  ])asseggio  e passe- 


(1)  Williams,  lirUinh  Congre»n  on  TiibercnloHiH,  Ijondou  1901. 

(2)  De  re  medica.  Libr.  Vili. 

(9)  Kiporto  notizia  da  UiOLioLi  : Le  malattie  del  lavoro,  Roma  1902  ; ma 

non  lui  ò stato  juissiliile  ritrovare  la  eoiunnicazione  del  Hkcck  negli  atti  originali 
<lel  Congresso, 

(1)  Cure  de  la  tnherculoHe  par  leu  voyagen  eur  la  Mediterranée.  Congr.  contro  la  tu- 
bercolosi, Napoli  1900, 
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i’(‘1Ip,  con  posti  riparati  per  sedie  a sdraio,  branda*,  e poltrone.  Il  salone  da 
pranzo  si  deve  aprire  da  tutti  i lati,  le  cabine  del)bono  esser  vaste,  l)en<3 
v('ntilate,  illuminate  e riscaldate.  K,  soprattutto,  la  C(jstruzione  e l’arreda- 
mento  debbono  essere  dis])osti  in  modo,  che  tutti  i locali  ed  ogg-etti  si  j)os- 
sano  racilmente  ed  efficacemente  disinfettare. 


g 4.  — Piroscafi  per  emigranti. 

Sino  a cinque  anni  fa  quelle  masse  di  popolazione,  die  la  miseria  o la 
speranza  di  un  migliore  avvenire  sjiingono  da  una  parte  all’altra  del 
mondo,  erano  dagli  armatori  considerate  come  merce,  fùuttosto  che  come 
esseri  umani,  e runico  obbiettivo  di  tutti  quelli  che  sjieculavano  su  (luesti 
derelitti  figli  d’ Italia  era  di  trasiiortarne  il  maggior  numero  possibile  col 
maggior  profitto,  senza  alcun  pensiero,  nonché  del  benessere,  dell’esistenza 
stessa  di  questa  povera  gente  durante  le  traversate. 

« Sulla  maggior  parte  dei  piroscafi,  tratteggia  De  Amicis  (1),  i marinai  e 
i fuochisti  ci  stanno  come  cani,  l’ infermeria  è un  bugigattolo,  i luoghi  che 
<lovr ebbero  essere  puliti  fanno  orrore  e per  mille  e cinquecento  viaggiatori 
di  3.^  classe  non  c’è  un  bagno!  La  carne  umana  è troppo  ammassata  e 
che  una  volta  si  facesse  peggio,  non  scusa:  oggi  ancora  è una  cosa  eh» 
fa  compassione  e muove  a sdegno  ». 

K Macola  (2)  cosi  rincarava  la  dose:  «L’ammassamento  eccessivo  degli 
emigranti  è un  vero  oltraggio  allo  spirito  più  elementare  della  pietà  e ad 
ogni  rudimento  d’igiene  ». 

Molti  medici  avevano  pure  messo  in  rilievo  la  triste  condizion»'  degli  emi- 
granti e,  iier  citarne  uno  solo,  il  dottor  Ansermino  scriveva:  « Id igiene  e 
l’umanità  sono  costanhmiente  in  contrasto  con  la  speculazione.  Manca  lo 
spazio;  manca  l’aria»  (3). 

Perciò  la  nuova  legge  sull’emigrazione  ha  esaudito  i voti  di  tutti  gli  uo- 
mini di  cuore;  ed  ora  miglioramenti  radicali  si  sono  introdotti  in  rpK'sti 
alberghi  ambulanti,  dove  si  agglomera  j)iù  di  un  migliaio  di  tali  disgra- 
ziati e f(U<‘ste  popolazioni  in  movimento  godono  durante  la  ti*aversata  di 
una  Ixmefìca  tut(3la. 


(1)  Loc.  cit. 

(2)  V EìU'opa  alla  conquìxia  ddV America  latina^  Venezia  1893. 

(3)  Tra  i molti  lavori  sull’nigomento,  ricorderò  i seguenti  : 

Pagliaxi,  Sur  le  transport  (Ics  pcleriux  et  dea  émigrantH  nur  le><  hateaur  à vapenr. 
X Cong.  intern.  d’hyg.,  1900  e Riv.  d'ìg.^  1900. 

Dkcf.TTI,  Affollamento  e mortalità  eui  piroseafi  addetti  al  trasporto  di  emigranti, 
Riv.  d’ip.,  1890  e 1890. 

Hucscalioni  e Posio,  Il  servigio  /sanitario  muì  piroHcaJl  dell' emigrazione,  (liortu 
della  R.  Soc.  d'igiene,  1895. 

Canti:,  L'igiene  a bordo  dei  piroscafi  addetti  al  traxporto  degli  emigranti.  Riv. 
d'ig.,  1895. 
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La  flotta  (l(‘i  piroscafi  per  ciiiijj:ranti  è composta  di  {)iroscali  misti  per 
j)asse‘j:^^ieri  di  classe  ed  emii^nuiti,  e pii*oscafi  (destinati  solo  a (pK'sti  idtimi. 
la  fj:(m(‘rale  i primi  ii:odono  di  mif2:liori  condizioni,  naaitre  (piedi  cli(‘  disim- 
p»*^nano  (juesto  solo  servizio  sono  di  costruzioiu^  antica  (^  raddobbati  alla 
inef^lio. 

Li;  condizioni  di  i«j:ien(*  di  comodità  di  (piesti  piroscafi  sono  specificata- 
menti*  d«*terminate  dal  r(*^olam(Mito  per  Tapplicazione  d(*lla  l(*f::^e  sull’emi- 
fjrazione,  i;  (piindi  bisogna  riferirsi  a tale  regolamento  per  l’t^same  di  d(*tt(i 
condizioni,  teiKMido  presente  che  il  piroscafo  destinato  al  trasporto 
emigranti  d(*v(*  assicurare  un  c(u*to  benessere  a (pu'sta  ('lasse  di  viaf^'^ia- 
tori,  pur  p(*rmettendo  di  esercitare  (pu^sta  industria  con  un  onesto  marcila* 
(li  ji:uadaij:no. 

La  velocità  (dà  piroscafi  sembra  a firima  vista  una  condizione,  cla^  non 
piu)  avere  intercesse  ])er  l’igiene,  ma  invece  essa  ac(piista  una  g-i*an(d,‘  im- 
portiinza,  ove  si  consideri,  che  dalla  velocità  dipende  la  durata  della  tra- 
versata, che  ha  una  f^rande  influenza  sulla  salute.  K invero  il  pericolo  di 
sviluppo  di  malattie  tra  gli  (emigranti  aumenta  in  ragione  della  permanenza 
(li  (*ssi  a bordo,  e,  non  solo  perclife  la  maggiore  durata  prolunga  i rapporti 
immediati  e ([uindi  la  trasmissione  diretta,  ma  eziandio  pierchìe  essa,  inde- 
bodendo  rorganismo,  aumenta  la  predis[)osizione  di  ({uesto  ad  ammalare. 
l*(*rci(')  Pagiiani  (demandava  al  (^ingresso  Intiernazionale  d’igieiKe  di  Parigi 
una  velo(-*ità  minima  di  li  miglia  all’ora  e,  non  potendo  [)cr  il  momento 
stidàlire  (piesto  limite  minimo,  reputava  necessario  che  si  richiedessero  pili 
favorevoli  condizioni  di  spazio  ed  a[)provvigionamento  per  gli  emigranti  sulle 
navi  più  lente,  in  confronto  delle  più  rapide. 

Il  regolamento  per  l’emigrazione  ha  stabilito  il  limite  minimo  di  velocità 
d(*i  piroscafi  a dieci  miglia;  peW),  secondo  Podio  (1),  il  regolamento  fu 
ti*o[)po  indulgente  e (piesto  limite  dovrebbe  elevarsi  a 12  miglia,  almeno 
p(*r  le  navi  da  ammeth'rsi  in  avvenire,  con  che  si  eliminerebbero  i vapori  da 
carico  e le  vecchie  navi.  Infatti,  dice  il  Podio,  se  è vfu-o  che  il  risparmio 
(li  alcuni  gi(jrni  del  tragitto  di  mare  dal  lato  ecomjmico  non  ('*  la  cosa  j)iii 
importante  md  viaggio  deiremigrante  [xivero,  sta  in  fatto  che  i vapori  di 
infima  velocità  sono  anche  generalmente  i pii'i  vi'cchi  e logori,  i ({iiali  d(*- 
vono  !*ald*ntare  il  cammino  ad  ogni  più  piccolo  turbamento  dell’atmosfera 
e (1(*1  mare  (ve  ne  sono  fra  essi,  che  (‘ontano  oltre  trimt’anni  di  età),  menti*e 
i va{)ori  di  j)iù  moderna  costruzione  e di  v(*locità  non  inf(*ri(jre  a dodici 
RUglia,  hanno  g(*n(‘ralment(;  (pianto  {)U(>  soddisfare  alle  iKjrme  d’igimie  a 
iKU'do  e ad  ogni  altro  servizio.  * 

Ogni  (‘migrante  alloggiato  nelle  tughe,  casseri  e primo  corridoio  dovrà 


(1)  Terza  relazione  uni  xervizio  delV emigrazione,  bollettino  delT emigrazione,  lUOP 
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avere  a sua  disposizione  almeno  me.  2.75  di  spazit),  nel  secondo  corridoio 
nic.  3.(10.  Nella  misura  della  cnpacità  cubica  non  si  deve  tener  conto  del- 
Taltezza  superiore  a m.  2 ^/2,  disjìosizione  molto  oj)j)ortuna,  })erchè,  se  j)r(‘- 
j)ondera  Talti'zza  del  locale  sulla  superlicie,  un  ambiente  ])uò  in  a})|)arenza 
])resentare  una  cubatura  sulticiente,  laddove  in  realtà  ne  j)ossiede  una  sc,arsa. 

Inoltre  ad  o^-ni  (‘migrante  deve  coi'rispondere  uno  spazio  di  almeno 
0.45  iiKp  di  area  libera  del  })onte  scoperto,  dedotti  gli  spazi  assegnati 
ai  passeggieri  di  prima  e seconda  classe  ; ma  (juesto  spazio,  secondo  Mon- 
tano (1),  è insufticiente  e dovreblje  essere  aumentato,  mettendo,  i)er  di  più, 
a disposizione  degli  emigranti,  i)anche  e sedili. 

11  regolamento  determina  la  cubatura,  ma  lascia  una  certa  larghezza  nel- 
l’assegnare  i locali  come  dormitori. 

Secondo  Montano,  dei  dormitori  uno  dovrebbe  essere  costantemente  as- 
segnato per  alloggio  alle  donne  e dovrebbe  essere  possibilmente  separato 
■da  quello  degli  uomini,  di  facile  accesso  e con  delle  latrine  vicine,  adattate 
alle  necessità  di  chi  se  ne  deve  servire,  e in  modo  che  riesca  facile  anche 
usarne  col  rollio,  senza  insudiciarsi.  Si  potrebbe  allora  eliminare  l’uso  assai 
riprovevole  delle  latrine  portatili,  fonte  attualmente  di  gravi  inconvenienti. 

L’altezza  dei  dormitori  deve  essere  di  almeno  2.00  metri. 

Per  la  ventilazione  è stabilito  che  l’area  complessiva  dei  bocca[)orti  e di 
-ogni  altra  ajìertura,  che  dia  aria  a ciascuno  dei  locali  occupati  dagli  emi- 
granti, si  nei  primo,  che  nel  secondo  corridoio,  deve  raggiungere  almeno 
il  cinque  per  cento  della  superficie  del  locale  stesso,  jiroporzione,  per  quanto 
si  è detto  avanti,  relativamente  soddisfacente. 

I  dormitori  debbono  essere  forniti  di  trombe  a vento  in  lamiera  di  ferro, 
di  cui  il  padiglione  si  trovi  a 2 metri  almeno  sopra  il  ])onte  scoperto  e,  in 
ogni  caso,  al  di  sopra  della  tenda. 

La  sezioiH^  di  ogni  tromba  non  sarà  inferiore  a 7 decimetri  quadrati. 

Le  trombe  saranno  distribuite  nelle  proiiorzioni  seguenti; 

2 nei  locali  contenenti  da  25  a 100  emigranti 

3 » » » » 101  » 200  » 

5 » » , » oltre  200  emigranti. 

(Questa  prescrizione,  pt?rò,  secondo  Pagliani  (i  insulìiciente.  Tale  insufti- 

■cienza,  nondimeno,  non  deve  intendersi  in  senso  assoluhj.  Infatti,  prendendo 
il  caso  di  un  locale  con  100  emigranti  che  possieda  due  delle  dette  tromlie, 
<•011  una  velocità  massima  di  1 m.  jter  1",  ogni  tromba  può  dare  2520  me. 
})er  ora  e du(3  trombe  5040  me. 


(1)  Montano,  medici^  nella  marina  italian;i,  Statistica  def/li  emigranti  curati  du- 
rante Vaìino  1003  nelle  in  fermerie  di  bordo  ed  appunti  sul  servigio  sanitario  dell’emi- 
grazione, ricavati  dai  giornali  e dalle  relazioni  dei  medici  viaggiaìiti.  Ann.  di  Med. 
N7u'.,  lUOl. 
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(Ili  Anil)i(‘iiti  sino  a 100  hanno  una  caj)a(Utà  ih;!  sticondo  (;orri- 

<ioio  di  300  ine.  (3  me.  pnr  individuo),  ondt*  con  (picsto  mezzo  si  può  avere 
un  rinnovanamto  di  IO, 8 volh;  per  ora.  Non  è duiupui  scarsa  la  (piantità  di 
aria  l’n'sca  che  (pieste  troinl)e  nelle  condizioni  di  massimo  funzionamento 
jiussono  introdurre;  ma,  per  la  limitata  capacità  cuhi(!a  d<d  kx^ale,  è tropj)o 
frtMjuente  il  rinnovanumto  orario,  il  (piale  jiertanto  rh^sce  incomodo. 

Ma  le  tromlx*  d’aria  sono  mezzi  di  ventilazione  di  limzioiu'  non  costant(‘ 
•e,  jier  o\\iar(3  alla  deficifjiiza  di  «3sse,  il  r(;p;olamento  {)r(3scrive  opportuna- 
mente l’applicazioiKi  di  ventilatori  artillciali,  disponendo  die  i àlcali  del 
corridoio  sup(*rior(*,  situati  lateralmente  ai  cofani  delle  macchine  e cal- 
daie, e tutti  i locali  del  corridoio  inferiore,  debbono  (èssere  forniti  di  estrat- 
tore a motor(3  elettrico  di  tale  jiotenza  da  rinnovare  convenientemente 
l’aria  dep:li  ambienti. 

Il  rep:olamento  non  jirevedii  mezzi  di  risc^aldamento,  ch(3  sono  pure  indi- 
iipensahili  per  le  linei»  deU’America  del  Nord. 

L’illuminaziom»  artiliciah»  dev’essere  elettrica,  ma  in  ogni  caso  vi  deve 
essere  j)ur(3  un  lume  di  sicurezza  ad  olio. 

he  cuccette  hanno  dimensioni  non  minori  di  m.  1. 80  X b.  50  misurate 
<lentro  le  falda»;  sono  costruite  in  ferro,  divisi^  h»  ime  dalle  altre  con  adatte 
separazioni,  e fissati^  solidamente. 

Le  sponde,  o falchi»,  sui  migliori  piroscafi  sono  parimente  di  ferro;  su 
altri  sono  invece  di  legno  e imbiancate  ad  ogni  viaggio  con  latte  di  calce; 
ma  questo  è un  sistema  jioco  lodevole,  perchè  la  calce  siiorca  chi  tocca  la 
sponda  e riempie  di  polvere  i dormitori. 

Le  cuccette  non  jiossono  essere  in  più  di  due  ordini,  qualunque  sia  l’al- 
tezza del  dormitori(j.  11  piano  delle  cuccette  inferiori  deve  essere  elevato 
iilrneno  quaranta  centimetri  sul  })aviniento,  ipiello  delle  cuc(*ette  superiori 
•almeno  si»ttanta  centimetri  dal  filano  delle  inferiori  e situato  a non  meno 
di  settanta  sotto  il  fiorite  sovrastante.  Leni  il  regolamento  non  vieta  idie  le 
cuccette  siano  in  contatto  l’ima  con  l’altra  fier  il  lato  lungo,  cdii  che  fier 
ragioni  d’igie»ne  e di  morale  non  dovrebbe  essere  fiermesso:  è desiderabile 
•quindi  che  si  stabilisca  che  le  cuccette  fier  il  lato  lungo  siano  senifire  in 
rafifiorto  da  un  lato  con  una  fiaratia  e dall’altro  con  una  corsia,  ofifiure  da 
umilio  i lati  con  corsie. 

Le  cuccette  sono  sostenute  da  fiuntelli  di  ferro,  (die  sono  fissati  al  fionte 
HUfieriore  ed  inferiore. 

Le  cuccette  debbono  esse.re  distanti  almeno  cirupianta  (*entimetri  dalle 
mastre  d(»i  boccafiorti. 

Non  e fiermessa  la  sistemazione  di  cuccette  nelle  adiacenze  dei  locali  dell  » 
macchine  e delie  caldaie,  se  non  ad  una  distanza  tah»,  che  non  fiossa  deri- 
Aarne  danno  alla  salute  degli  emigranti. 
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La  distanza  tra  i ^rii[)pi  delle  cucci’itte  è in  inedia  di  80  centimetri  e non 
inferiore  ai  00;  perciò  le  cuccette  non  lasciano  che  stretti  passafi:^i  e ^di 
emigranti  non  hanno  posto  [ler  restare  nei  locali  inferiori,  e allorché  il 
temilo  non  permette  loro  di  rimanere  in  coperta,  dehhoiKj  n(‘cessariament(ì 
sdraiarsi  sulle  cuccette. 

Su  dei  recenti  piroscafi,  aiipositamente  costruiti  per  il  trasporto  de^li 
emif^ranti,  i dormitori  sono  in  ^ran  parte  suddivisi  in  cabine  con  pochi 
posti,  magnificamente  aereate  e illuminate. 

Sulle  cuccette  si  adagia  un  sottile  materasso  di  crine  vegetale,  che  le 
buone  compagnie  cambiano  nei  porti  di  partenza  e di  arrivo,  le  cattive 
solo  ai  ritorno  in  Italia. 

Le  cuccette  fisse  occufiano  permanentemente  lo  spazio,  onde  Fossataro  (1> 
consiglia  di  sostituirle  con  brande  metalliche,  in  modo  da  poterle  siùngen* 
al  mattino  contro  i bagli,  e utilizzare  di  giorno  il  locale  come  refettorio, 
india  stessa  guisa  che  sulle  navi  da  guerra. 

Vi  è un  bagno  a pioggia  tiepida  per  gli  uomini  e un  altro  simile  per  le 
donne;  ma  il  regolamento  fa  obliligo  solamente  di  un  bagno  generale  prima 
deirimbarco  e nulla  dice  sui  liagni  durante  la  traversata. 

Parimente  il  regolamento  tace  sulla  lavanda  personale  degli  emigranti, 
{>er  i quali  dovreliliero  stabilirsi  dei  lavamani  come  quelli  descritti  al  ('api- 
tolo  XVI  per  gli  equipaggi. 

l.e  latidne  sono  in  due  locali  separati,  uno  per  le  donne  l’altro  per  gli 
uomini. 

Ogni  locale  contiene  un  collettore  comune  C(ìn  i posti  separati  da  una  la- 
miera alta  non  meno  di  un  metro,  e provvista  di  oi)portuni  appoggiatoi. 

I posti  sono  uno  per  ogni  50  emigranti  sui  iiiroscafì,  che  ne  imbarcano- 
sino  a 100,  uno  per  ogni  75  emigranti  in  pili,  ciò  che  è veramente  iioco. 

Le  latrine  sono  munite  di  un  gidto  d’ac(iua  continuo  con  solido  e stabih^ 
scaricatore  fuori  bordo. 

Nelle  latrine  per  uomini  si  trovano  pure  gli  orinatoi,  disposizione  (piesta 
che,  come  si  è precediuitemente  dimostrato,  non  è hxlevole. 

I i)iroscafi  sono  foi*niti  di  lavanderia  a vapore,  combinata,  o no,  con  la 
stufa  per  disinfezione.  (,)uando  manca  la  lavanderia  a vapore  vi  è un  ap- 
posito locali!  ad  uso  di  lavanderia  comune,  con  vasca  divisa  in  ipiattro 
compartimenti  distinti,  sufìicienti  ciascuno  per  una  persona,  con  rubinetti  di 
alimentazione,  e fori  di  deflusso  indipiuidiMiti,  in  modo  da  evitare,  la  promi- 
scuitii  dell’acqua  e jier  tre  ore  al  giorno  la  vasca  è alimentata  con  acapia 
dolci',  che  viene  rinnovata  a convenienti  intervalli. 


» 4 
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(1)  Fossataro,  medico  nella  marina  italiana,  Il  vapore  da  emigranti.  Jxirixia 
nautica.,  11304. 
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Ma,  in  le*  donne  soflrendo  il  mal  di  mare,  trascurano  di  fare  il 

bucato,  cosicché,  j)er  ottenere  la  pulizia  d(*lla  hianclnuda,  l)iso<^na  togliere  di 
mezzo  la  volontà  dell’emigrante  rend(‘re  il  bucato  dei  passe^fj^ieri  un  ser- 
vizio di  bordo,  fatto  dal  |)ers(jnale  d(‘lla  nav«^  con  li;  lavandeiùe  mecca- 
niche (1). 

L’insudiiùamento  dei  dormitori  è tale,  chi;  bisogna  o^ni  mattina  far  uscire 
sul  ponte  scoperto  ^^li  emigranti  per  nettare  i {lavimenti. 

Secondo  il  regolamento  i dormitori  sono  spazzati  con  se^-atura  alla  quale, 
occorrendo,  si  mescolano  dei  disinfettanti,  ovvero  sono  lavati  dili^.^ent(!mente 
<•(1  asciugati.  Ma  tutte  le  deiezioni  e immondizie  che  si  accumulano  sui  pa- 
vimenti corrompono  l’aria  con  forti  emanazioni,  e la  pulizia  ne  è difficile, 
l’er  rendere  spedita  e completa  la  nettezza  dei  {)onti  Pagliani  suggerì  <li 
ricoprire  il  pavimento  d’un  dormitorio  con  uno  strato  di  torba  polverizzata  e, 
in  un  esperimento  con  questo  metodo  sopra  un  jiiroscafo,  il  medico  di  bordo 
4lichiarò  questo  mezzo  eccellente,  perchè  la  torba  assorbiva  i vomiti  e le 
urine  ed  evitava  cattive  esalazioni;  in  seguito  a questo  risultato  lo  stesso 
IMgliani  è d’avviso  che  sarelibe  utile  ripetere  questa  esperienza  su  altre 
navi  e,  se  dimostrato  conveniente,  adottarU)  su  tutte. 

Su  certi  jiiroscafi  il  lavaggio  a grande  acipia  dei  dormitori  si  esegue  a 
mezzanotte,  mentre  gli  emigranti  dormono,  ciò  che  è fonte  di  grave  disturlx). 

All’arrivo  in  porto  le  cuccette,  i dormitori  e le  infermerie  sono  lavate  e 
4lisinfettate  e così  puri;  le  cojierte  e i materassi. 

I s(;rbatoi  dell’acipia  jiotabile  sono  ripuliti  ad  ogni  viaggio. 

I.’acqua  ])ota])ile  è in  ragione  di  5 litri  per  giorno  e per  persona. 

Pel  dissetamento  degli  emigranti  vi  sono  casse  d’acqua  in  coperta,  ed 
altre,  da  25  a 50  litri  ciascuna,  in  ogni  locale  del  corridoio  siqieriore,  a dis- 
posizione degli  emigranti  durante  la  notte,  o (piando  per  circostanze  di 
tenif)!)  (Zittivo  non  possono  salire  in  coperta.  La  distribuzione  è fatta  me- 
iliante  rubinetti  automatici. 

I piroscafi  sono  jirovviiduti  di  macelline  jxn*  ghiaccio,  o di  gliiacciaie  con- 
tenenti almeno  dieci  tonnellate  di  ghiacxdo  i;  divise  in  due  si'zioni,  una  per 
uso  delle  infermiuàe  i;  dei  passeggieri  e l’altra  [ler  la  conservazione  dei  viveri. 

Sono  rare,  specialmiuite  nei  jiiroscafi  nazionali,  le  celle  frigorifere  per  la 
conservazione  degli  approvvigionamenti  alimentari;  e bisognerebbe  jiertanto 
renderne  obbligatoria  la  installazione,  perchè  sarchile  così  possibih;  l’aboli- 
zione delle  stalle,  che  sono  una  continua  occasione  d’insudiciamento. 

La  capacità  delle  cambuse  è ora  insufficiente  su  (piasi  tutti  i piroscafi, 
p<‘r  cui  i viveri  sono  geni'ralmente  collocati  mdle  stive,  dove  la  buona  con- 
servazione ne  è Compromessa  daU’umidità  e dai  jiarassiti;  o(;corre  (piindi, 


(1)  Fossataui),  !()(;.  eit. 
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anche  })er  questo  motivo,  migliorare  la  sistemazione  dthle  cambuse,  e im- 
})orre  rinstallazione  delle  camere  frigorifere  per  gli  aliimuiti  deperibili. 

Il  regolamento  indica  la  razione  e le  ore  di  distribuzione  dei  {)asti,  ma 
tace  completamente'  sui  refettori  e ordinariamente  remigrante  [erende  i pasti, 
stando  in  piedi,  o seduto  sul  ponte,  non  sempre  asciutto  pulito. 

(gualche  compagnia  comimda  ora  a curare  questo  ])articolare  e su  taluni 
piroscafi  si  trovano  refettori  con  tavole  fìsse,  cojx.'rte  con  tela  cerata,  dove 
l’emigrante,  a turno,  si  siede,  servito  da  camerieri,  che  si  incaricano  di 
ai)pareccbiare,  sparecchiare  e lavare  le  stoviglie. 

Nella  dispensa  della  porzione  di  vitto  avvengono  sj)esso  inconvenienti,  ad 
evitare^  i quali  conviene  allottare  per  la  distribuzione  dei  pasti  un  distributore 
mec(*anico  automatico,  secondo  la  {)roposta  di  Fossataro. 

Manca  })oi  su  quasi  tutti  i })iroscafì  un  acquaio  })er  le  stoviglie,  ed  òa 
altamente  desiderabile  che  si  j)rovveda  anche  a (piesta  necessità. 

Ogni  piroscafo  ha  due  locali  per  uso  d’infermeria,  uno  })er  gli  uomini  e* 
l’altro  [)er  le  doma',  situati  in  coperta,  o nel  corridoio  superiore,  lontani 
dalle  estremità  di  {)rua  e di  poppa,  convenientemente  adattati  e ventilati,  . 
divisi  completamente  dai  locali  di  alloggio,  e capaci  di  ricoverare  almeno  - 
il  4%  degli  emigranti  e anche  dell’e(juipaggio,  ove  per  questo  non  si  abbia  i 
un’infermeria  s{)eciale. 

Ad  ogni  infermo  è assegnato  uno  spazio  minimo  di  me.  11.50. 

Le  cuccette  sono  situate  in  modo,  che  uno  dei  lati  lunghi  è disposto  lungo 
il  corridoio  di  j)assaggio  e direttamente  accessibile. 

Ad  ogni  infermeria  è annesso  un  camerino  jier  l)agno  e una  latrina  sta-- 
bile  ])er  uso  esclusivo  degli  infermi. 


Inoltre  ogni  ])iroscafo  deve  possedere  per  uso  di  ambulatorio,  ed  eventual- 
mente per  sala  di  operazione,  un  locale,  o camerino,  bene  illuminato  e di 
ampiezza  tale,  da  conb'nere  un  letto  articolato  deibi  dimensioni  all’incirca 
<li  una  cuccetta,  attorno  al  (piabi  si  possa  liberamente  girare. 

tediando  manca  un’  infermeria  pi'r  le  malattii'  (‘ontagiose,  una  ])arte  delle 
infermerii'  ordinarie,  o un  altro  locale,  si  deve  jioter  isolare  e adattare  a 
(juesto  scopo.  Ma,  generalmente,  queste  infermerie  d’isolamento  lasciano* 
molto  a desicb'rare,  ('ssendo  per  lo  più  separate  da  una  semplice  paratìa,' 
situabi  al  centro  della  nave,  proprio  nel  mezzo  dei  dormitori.  In  tal  sito 
l’isolamento  completo  è (piasi  impossibile  e a ragione  (bierra  (1)  dice  che. 
le  inb'rmerie  sulle  navi  chi',  trasportano  ('migranti  dovrebbero  esser  due, 
una  al  centro  per  le  malattie  comuni,  l’altra  inv(*ce  per  le  malattie  infet- 
tive air(*strema  po{ij»a,  dove  resterei)! compb*tament(^  si'parata  dal  reste 


d(‘lla  nave. 


(1)  Montano,  loo.  cit. 
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I piroscafi  sono  forniti  con  apparecchi  per  disinfezione  a vapori*,  sotto 
pressione.  Inoltre  vi  sono  due  tinozze  di  le<^no  della  capaciti'i  di  circa  hO  litri 
cia.scuna  per  h*  disinfezioni  chiniiclie. 

I inietti  (1),  prima  dell’applicazione  della  nuova  lef.^^^'-e,  ha  fatto  due  studi 
statistici  sui  adornali  sanitari  dei  piroscafi  addetti  al  trasporto  di  emi^n-anti. 
Nel  [)iiino,  compiuto  ni'l  18!l()  sopra  una  massa  di  51. (HM)  emif.^ranti,  risultò 
una  morbosità  di  ll.d7‘7(),  e una  mortalità  di  2.()() 

Nt‘l  S(*condo,  fatto  nel  1895  su  emi^o-anti,  trasjxirtati  sui  pirositafi  che 

non  ne  ricevevano  meno  di  l(MM),  riscontrò  una  morbosità  di  e una 

mortalità  di  ’J.SO  Ora  si;  si  (‘alcola  sojira  una  durata  media  dei  via^^^d 
di  20  a 2.)  ^dorili  si  ottiene  una  mortalihi  media  annuale  di  iO  a òO'Y,),.  Oifra 
enorme  j)(*r  se  stessa,  ma  più  ^ravi*  se  si  considera,  che  si  trattava  di  per- 
sone, che  prima  dell’indiarco  erano  stati*  riconosciute  sane  da  una  visita 
medica. 

La  jiiii  p^tande  mortalità,  /o  ^ colpiva  i fanciulli  al  disotto  dei  cdn/pie 
anni  e le  malattie  che  piu  soventi^  determinavano  la  morti!  erano:  enteriti,, 
bronchiti  e polmoniti  t*  febbri  (*ruttive. 

La  nuova  le^-^m  suiremi^-razione  è entrata  in  attuazione  pratica  il  4 set- 
tembre 1001  con  la  partenza  dt*l  piroscafo  Lò/zovVi;  ma  una  statistica  sani- 
taria completa  non  si  è potuta  compilare  che  dall’anno  lOOd. 

La  questa  statistica  (2)  si  rileva  che  nei  \ìcVj^^i  di  andata  nell’America 
(Nord  e Sud),  sopra  227,052  emigranti,  la  morbosità  fu  del  11.17  e la  mor- 
bdita  del  0,21  nei  viag-^'i  di  ritoi-no  sopi*a  un  totale  di  02,000  rimjiatrianti, 
la  morbosità  fu  del  10.  lO^/.^,,  e la  mortalità  del  0.02  o/oq;  ma  hisogma  notare 
che  si  lamio  rimpatriare  anche  i malati  g:ravi,  sempre  quando  non  jiossano- 
costituire  un  jiericolo  jxu-  i loro  c*ompag-ni  di  viag-gdo,  ed  anche  i tuberco- 
losi all  ultimo  stadio,  se  a bordo  vi  sono  locali  e mezzi  di  isolamento  ade- 
guati al  bisogno.  Le  malattie  infettive  svilupjiate  a bordo  sono  state  pochis- 
!^ime  e non  si  è avuta  alcuna  vera  epidemia. 

II  (onironto  tra  la  statistica  di  1 Inietti  e ipiella  di  Montano  esjirime  in 
cifre  nella  maniera  piu  eloquente  i benefici  della  nuova  legge  e dimostra 
111  modo  evidente  comi*,  la  preveggenza  dei  medici  di  marina  imbar(*ati 
come  commissari  viaggianti  abbia  potuto  salvare  gran  numero  di  vite,  soprat- 
tutto (u-evenendo  la  importazione  e diffusioni*  dei  morbi  infettivi  a bordo. 


.i:}  5.  — Liuoscafi  da  carico. 

Le  navi  da  carico  sono  a vapore  e a vela,  e la  ditTerenza  del  motore  importa 
una  diff(*r<‘nza  sostanziale  nell’architettura,  nella  struttura,  iH*lIe  sistemazioni 


(1)  I.oc.  cit. 

(2)  Monta.no,  lor.  cit. 
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in  generale  in  tutti  i fatturi  igienici;  tratterò  (luindi  sej)aratainente  dei 
piroscafi  (la  carico  e delle  navi  a vela. 

Piroscafi  da  carico  o « carfjo-boats  ».  — Su  queste  navi  (‘  bandita  ogni  este- 
tica, e il  fattore  economico  predomina  nella  costruzione  come  nell’arma- 
mento, mira  principale  essendo  quella  di  stivare  il  più  che  sia  possibile  di 
mercanzie,  e di  trasportarle  a grandi  distanze  a l)Uon  mercato. 

Il  tipo  di  queste  navi  (ì  ])iù  semplice  di  quello  dei  piroscafi  per  |)asseg- 
^ieri  ed  è gtmeralmente  uniforme,  eccettuate  le  sistemazioni  speciali  delie 
stive  in  relazione  col  carico. 

'rutto  lo  scafo,  meno  lo  s[)azio  delle  camere  delle  macchine  e caldaie,  ('3 
devoluto  al  carico  e tutti  gli  alloggi  e locali  j)er  le  cucine,  forno  e distilla- 
tori sono  sulla  coperta. 

Il  ponte  è nudo,  senza  alcun  rivestimento,  ed  ingombro  da  alberi  di  ca- 
rico, grue  e verricelli. 

L’e(Hiij)aggio  è limitato  allo  stretto  necessario,  e all’ interesse  mercantile 
vengono  sacrificate  tutte  le  comodità  interne.  Lo  spazio  dei  dormitori  della 
<*iurnia  ('3  risparmiato  sino  a un  grado  estremo:  la  superficie  media  j)er 
uomo  ('3  di  1.12  mq.  e la  cubatura  di  2.14  me.  (1). 

La  camera  per  l’equi{)aggio  ò a prua  sotto  il  cassero;  e le  condizioni  poco 
favorevoli  di  essa  per  cubatura,  ventilazione,  arredamento,  ecc.  sono  state 
rilevate  da  Collingridge  (2),  Armstrong  (3)  ed  altri. 

Invece,  per  la  ìjuona  conservazione  del  carico,  le  stive  sono  disposte  nel 
miglior  modo  e provvedute  anche  di  ventilazione  elettrica. 

L’illuminazione  elettrica  ('3  disj)osta  per  eseguire  le  o[)erazioni  di  carico 
anche  di  notte,  e i l)occaporti  delle  stive  sono  convenientemente  illuminati 
<•011  riflettori  elettrici. 

In  ragione  del  carico  i ponti,  o le  stive  sono  diversamente  sistemati. 

Sulle  navi  per  trasi)orto  di  bestiame  si  suddividono  la  coperta  e la  bat- 
teria in  stalle  p(M*  gli  animali,  i ponti  si  lasciano  nudi  e si  provvedono  mezzi 
<li  lavaggio  e di  scolo  per  i materiali  di  rifiuto  e nei  tipi  })iii  i-ecenti  si 
])rovvede  perfino  al  raffreddamento  dell’aria  nei  ponti  inferiori,  conseguendo 
una  sensil)ile  riduzione  nelle  perdifi'  per  decesso. 

Sulle  navi  per  trasporto  di  carni  congelate  le  stive  sono  trasformate  in 
depositi  frigoriflci  e si  trasportano  le  carni  macellate,  lt‘  frutta  fresche,  il 
])esc(3  ed  altri  alimenti  di  facile  decomposizioiH3  dai  paesi  caldi  ai  m(*rcati 
d’iMiropa  d(drAm(*i*ica  d(d  Nord  (fig.  Ibi). 


(l)  'I'kkii.i.h,  llìajiène  de»  iKtrire».  en  particnlier  de  cenx  appartenent»  à lu  marine 
marchande,  \'I  Iiiterii.  Conj^r.  f.  Ifvg.  zn  Wien,  1SS7. 

(^2)  The  H}i</iene  ou  hoard  »hip  irith  partieular  renard  fa  sailor»  and  io  »teerage  of 
pasHcnger».  \'1II  Coiigr.  inteni.  d’iiyfj;.,  lUidapeHt  1891. 

(3)  The  hiigiene  of  merchant  »hìp»  wilh  »pecial  regard  io  »eamen.  \’1I1  Coii^v.  intern. 
d’iiyjr.,  lUidapest  1891. 
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l’er  1(*  lÌMitta  poi  noi  piroscafi  S[)eciali  che  fanno  il  traffico  tra  le  Antille 
e l’America  settentrional(;  si  (lis{)on{.i:ono  i j)onti  di  le^niame,  con  le  tavole 
4listaccat(‘  5 cm.  l’una  dalTaltra, 
per  lasciar  circfilare  liheranientii 
l’aria. 

Sulle  navi  ])er  tras|)oi'to  di  pe-  : 
trolio,  le  stive  sono  divise  in  com- 
])artinienti  staimi,  nei  quali  si  con- 
serva il  ])eti*olio,  (‘he  si  iinharca  e 
sbarca  lau*  mezzo  di  [)ompe. 


Fi^.  16-1. 


Nave  per  trasporto  di  carni  congelate. 

^ 6.  — Navi  a vela. 

La  vela,  che,  all’api)arire  del  vajìore,  sembrava  destinata  a scomparire 
-dalle  grandi  vie  di  comunicazione,  rimanendo  limitata  al  solo  traffico  co- 
stiero, serve  ancora  come  mezzo  di  |)ropulsione  delle  navi,  perchè,  costi- 
tuendo un  motoi'e  econoniic(j,  ben  si  adatta  al  trasporto  di  quelle  che  so- 
^dionsi  d(*noininare  merci  ])overe  (carboiaq  marmo,  ferraccio,  cotone,  ecc.). 

Però  la  marina  velica  si  è adattata  alle  nuove  esi^^enze  e si  è nettamente 
separata  in  du(3  classi. 

L’una  è qiudla  dei  piccoli  velieri,  che  (isercitano  il  piccolo  cabotaggio  tra 
porti  vicini,-  l’altra  è quella  dei  velieri  colossali,  discendenti  in  liiuia  diretta 
(lai  còppe rs  della  [irinia  metà  del  secolo  scorso  (1). 

Le  dinuuisioni  di  (pu^sti  ultimi  sono  (piasi  uguali  a (pielle  dei  grandi  })iroscafi 
♦3  (pKjlli  di  ultima  costruzione  hanno  lo  scafo  di  metallo  con  doppio  fondo, 
distillatori  ])(‘r  l’accpia  [lotabiU;  (2),  pompe  a vapore,  macchina  per  salpare 
le  ancore,  eccL 

lutto  lo  spazio  interno  è utilizzato  jier  il  carico,  e gli  alloggi  sono  sol- 
tanto sopra  il  j)onte  di  coperta:  l’eipiipaggio  alloggia  in  una  grande  camera 
formata  dal  castello  di  prua,  il  capitano  e gli  ufficiali  in  cabine  situate  al 
centro  lungo  le  murate,  o in  una  soprastruttura  a jioppa. 

I Ita^mi,  1(!  latrine  (;  le  altre  sistemazioni  igieniche  sono  ancora  molto 
l>rimitivi. 

L(‘  differenzi;  iij:i(miche  tra  piroscafi  e veliind  sono  essenzialmente  (piattro: 
La^^glomci’anuMito,  li;  macchiiK;,  l’approvvigionamento  alimentare  e la  za- 
vorra. 

L’agmlomeranif'nto  è molto  minore  iK'i  veliiu'i  : l uomo  jxu-  100  tonnellate, 
cioè  .‘{0-ht  Uomini  in  tutto. 


(1)  Moi,i,i,  Ia‘  {iruììdi  rie  di  coinnuictizione^  'forino  ltK)2, 

(2)  Nocii  r,  lìnnei  kntujeìi  znv  Scìàffnììiiiiiene.  lìitnd.,  ISUr). 


Hf.i.i.i.  If/icne  nanile.  — 19. 
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Con  la  mancanza  della  macchina,  manca  la  p:ran(le  sorgente  di  calore, 
che  sui  ])iroscafi  ha  un’inlhienza  tanto  preponderante  sullo  stato  fìsico  del- 
l’atmosfera interna:  quindi  la  temjieratura  interna  e lo  stato  igrometrica 
sono  in  dipendenza  più  diretta  dalTatmosfera  esterna.  Inoltre  ])er  il  riscal- 
damento artificiale  si  del)l)ono  utilizzare  i caloriferi  a fuoco  diretto,  l’illu- 
minazione artificiale  non  può  essere  elettrica,  ma  ad  olio,  o stearina,  e 
mancano  i mezzi  di  ventilazione  artificiale.  Per  contro  sui  velieri  l’aria  è 
più  pura,  perchè  manca  il  pulviscolo  di  carbone  e gli  odori  nauseosi  esa- 
lati dalle  macchine. 

L’alimentazione  sui  piroscafi,  se  hanno  le  celle  frigorifere,  è sempre  a 
base  di  alimenti  freschi;  se  non  sono  provvisti  di  questi  mezzi  la  l)revità 
delle  traversate  fasiche  gli  stessi  alimenti  sono  sempre  in  ]')redominio ; in- 
vece sui  velieri,  dopo  il  primo  periodo  della  traversata,  l’alimentazione  è 
a base  di  alimenti  secchi  e in  conserva. 

La  zavorra  consiste  per  lo  più  in  sabbia,  o pietre,  e j)er  il  lungo  & 
faticoso  lavoro  d’imbarco  e sbarco,  e per  la  facile  decomposizione  delle 
sostanze  organiche,  che  introduce  a bordo,  costituisce  un  fattore  d’insalu- 
brità per  queste  navi;  pertanto  è un  reale  progresso  quello  conseguito  sui 
nuovi  velieri  con  la  sistemazione  del  doppio  fondo,  che,  per  mezzo  di  pompe, 
si  riempie  d’acqua  da  servire  come  zavorra. 


CAIMTOLO  XXIV. 


Navi-ospedali. 


Le  navi-osi)edali  sono  destinate  ad  accogliere,  curare  e trasportare  i ma- 
lati e feriti  e,  secondo  lo  scopo  cui  sono  destinate,  si  distinguono  in  tre 
classi:  1.*^  navi— ospedali  al  seguito  delle  flotte  operanti  per  evacuare  e 
curare  i feriti  di  esse;  2.*^  navi-ospedali  al  seguito  di  spedizioni  di  trup{)e 
da  sbarco;  9.'^  navi-ospedali  per  il  rimpatrio  degli  ammalati  e feriti  dalle 
colonie. 


l.“  Le  navi-osi )edali  al  seguito  di  flotte  operanti  corrisi)ondono  agli  ospe- 
dali da  camj)o  e ai  treni-ospedali  dell’esercit(').  (.Queste  navi,  siano  militari 
o privat(q  delle  nazioni  belligeranti,  o delle  neutre,  sono  invhdabili,  purcliè 
la  destinazione  di  esse  sia  debitamente  comunicata  ai  l)elligeranti,  anche  a 
guerra  iniziata.  I)el)hono  possedere  requisiti  di  velocità,  autonomia,  ecc., 
che,  secondo  Rosati  {!),  sono  i seguenti:  a)  velocità  superiore  alle  altre  navi 


(1)  IvosATi,  medico  nella  marina  italiana,  Oiujanizzazioììe  externa  dei  servizio  sa- 
nitario e di  soccorso  in  un  comhattimento  navale.  Savi-osjfcdali.  XI  Congr.  med. 
intern.,  Poma  1891. 
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p ottime  (jiDilità  imirine  per  poter  mantenen?  il  contatto  con  la  squadra  ed 
essere  sempre  pronti^  a pn^stare  i soccorsi  necessari;  h)  tutto  il  necessario 
per  il  convenevoli^  trasporto  e la  cura  dei  feriti;  c)  un  «^ran  numero  di 
{»aliscliernii  d’ambulanza  li  di  mivzi  di  salvata^^^^io. 

be  navi-ospedali,  (die  accompai^nano  le  sj)edi/ioni  militari,  hanno^ 
una  ^'•rande  importanza  [xn*  il  successo  didli'  spedizioni  stesse,  che  nelle, 
‘;u(‘rre  lontane  dipende  in  ^ran  jiarti^  dal  benessere  fisico  (h*^li  uomini. 
I/allestimento  di  (pieste  navi  dipende  dalle  s|)eciali  circostanze  della  spe- 
<lizione. 

d.'»  Le  navi-ospinlali  j)er  trasjxirto  degli  ammalati  dalle  coloniiq  in  ge- 
nere, nel  viafJT^io  di  andata,  si  adibiscono  al  tras[)orto  di  trup[)e  e materiali, 
e la  costruzioni' e l’assetto  delibono  essere  stabiliti  secondo  l’itinerario  delle 
vie  marittime. 

Nelle  j^uerre  navali  combattute  nelle  ultime  decadi  del  secolo  scorso  le 
navi-ospedali  furono  largamente  impiegate. 

In  Italia  nella  guerra  del  ISbb  come  nave-os[)edale  fu  destinato  il  trasporto 
Washinfjton,  che  fu  adattato,  imbarcandovi  il  materiale  necessario  per 
soccorrere  il  numero  di  ammalati  o feriti,  di  cui  era  capace,  e,  destinandovi 
[)er  il  servizio  sanitario  i medici,  l farmacista,  l ufficiale  d’aniministrazione, 

2 sott’ufficiali  e b soldati  infermieri  (i).  Le  installazioni  di  ({uesta  nave  erano 
j)erò  insufficienti  e infatti  a lassa  non  jxjtè  imbarcare  che  un  (‘.entinaio  di 
feriti  della  Lbr//nV/rt/>//(?  e di  altre  navi  minori;  mentre  i feriti  delle  navi  inco 
lumi  rimasero  a bordo  e gran  parte  dei  naufraghi  della  Pa/estro  e del  He 
(ritdlia  annegarono  miseramente  [)er  mancanza  d’ogni  soccorso. 

Si  era  ])ure  destinato  un  altro  [liroscafo,  il  Honnllno  Pilo,  senza  però 
stabilire  nessun  adattamento,  j)er  adibirlo  a nave-ospedale  ed  esso  non  si 
lìiosse  da  Napoli. 

Nel  .Mar  Rosso  poi  la  (Uirlhdldi  nei  primi  anni  dell’occupazione  funzionò 
come  os{)edale  galleggiante  e rese  buoni  servizi.  I.a  coperta  era  stata  tras- 
formata in  infeiuneria,  mediante  una  tettoia,  e varie  sale  si  erano  jirepa- 
rate  nella  1 latteria  con  tutti  quegli  adattamenti,  die  la  fretta  e la  distanza 
dalla  patria  jiermisero  di  staliilire. 

(di  Ingli'si,  che  avevano  già  adottato  le  navi-ospedali  nel  bSòb  per  la  guerra 
contro  la  Cina,  e indi  in  quella  contro  l’Abissinia,  nel  bST.d,  nella  judma 
guerra  contro  gli  .Vscianti,  inviarono  sul  luogo  il  Victor  Kouninel , die  per  _ 
repoca  era  un  vero  ospedale  modello,  e india  seconda  (bShò-llT)  il  Coronifiiidcl, 
jiiroscafo  adattato  in  modo  mirabile  all’uso  di  nave  ospedale;  infine  nella 
uei*ra  contro  i Hoeri  adoperai-ono  cinque  navi-ospedali  per  il  rimpatrio 


< r 


(1)  rHCASsi,  iiifdk’o  ntdla  inariiia  italiana,  Memortr  IvHn  iicììa  confcrcnzn  Hcicn- 
tifìcit  tciniidui  addi  ■/  (iprilt  ISfiS  uilVuHp.  princ,  del  .'id  dip.  iitar.  fiiv.  ISIìS. 
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<lt‘i  inalati  e feriti.  La  Cruce  Rossa  Inglese  poi  possiede  una  nave-ospedale 
l)ellissiina,  la  Princess  of  Vala^. 

In  Francia,  doi)0  aver  adattato  dei  vecchi  trasporti,  si  sono  costruite  otto 
navi,  chiamate  trasj)orti-osi)edaIi. 

La  (Germania,  nella  spedizione  contro  la  Cina,  allestì  ottimamente  coirne 
nave-osf)edale  il  [)iroscafo  noleggiato  Gera. 

La  Croce  Rossa  Austriaca  })0ssiede  una  nave-ospedale  capace  di  ITO  letti, 
il  Falkenìiaun. 

Il  CTÌaj)})one  nella  guerra  contro  la  (hna  armò  due  navi-ospedali,  Vllakuai 
Mane  (Umanità)  e il  Rosai  Mara  (Salvatore),  che  in  temi)o  di  pace  sono 
adibiti  come  piroscafi  postali  e nella  guerra  attuale  contro  la  Russia  altre 
due;  Saikio  Mara  e Robe  Mara. 

(di  Stati  L'niti  usarono  le  navi-osjiedali  nella  guerra  di  secessione  ; e nella 
guerra  contro  la  Spagna  impiegarono  quattro  navi.  Salace,  Relief,  Bau 
State  e (Jlivette,  che,  henchè  in  origine  erano  piroscafi,  j)ure,  per  Lottima 
trasformazione,  compirono  benissimo  il  servizio  sanitario  navale. 

Lo  studio  delle  navi-osi)edali  (I)  fu  in  Italia  compiuto  dal  Rho,  da  cui  ri- 
cavo in  gran  parte  il  materiale  j)er  questa  trattazione. 

( )gni  nave  destinata  a raccogliere  e trasjiortare  malati  deve  avere  una 
struttura  interna  s[)eciale,  e un  arredamento  })redisposto  prima  del  suo  ar- 
mamento, perchè  l’adattamento  affrettato,  al  momento  del  liisogno,  di  una 
nave  costruita  per  altri  usi,  riesce  quasi  sempre  insufficiente  e difettoso.  I 
])iani  di  queste  navi  dovreliliero  dunque  essere  tracciati  sin  dall’im[)Ostamento 
■sullo  scalo,  associando  le  indicazioni  dell’igiene,  con  le  necessità  nautiche; 
ma,  senza  dublìio,  sarebbe  un’esigenza  troppo  assoluta,  e però  non  f)ratica, 
non  imj)iegare  affatto  queste  navi,  nei  limiti  del  possil)ile,  per  altri  scopi, 
quando  non  servono  come  ospedali  galleggianti. 

La  nave-os|)edale  (hA'’essere  di  acciaio,  rivestita  internamente  ed  esterna- 
nn^iite  di  legno,  di  grande  s[)ostamento,  con  vasta  superfìcie  di  galleggia- 
mento e dotata  di  grande  stabilità  per  risentire  meno  i movimenti. 

Sui  lati  di  ogni  ])iano  saranno  aperte*,  una  o più  porte,  sopra  un  ballatoio 
s{)orgente  sui  fianchi  della  nave,  per  l’imbarce)  dei  malati. 

Il  fuori  Ijorde)  sarà  dipinto  in  ne*ro,  o Inanco,  seice)ndo  le*  stagioni  e i climi, 
e si  adeitteraimo  ce)nve*nienti  siste*mi  di  tende  se*mplici  e doj)pie  so})ra  co- 
pe'rta,  e di  cortine  late*rali. 

Larghe  passe*re*lle  e galle*rie*  sulla  e*o})e*rta,  e*  sulle  soprastrutture,  pe*rnieq- 
teranno  di  far  godere  de*lla  brezza  marina  ai  feriti  e*  malati  convalescenti. 

Dovrebbe  possedere  l.*»  un  ponte*  volante*  ; 2."  ponte?  di  ce)perta  ; Ih"  ponte*  di 


(1)  Iviio,  iiKMlieo  nella  niarina  italiana, 
Nav., 


Le  moderne  navi-ospedali. 


Ann.  di  Med. 
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liattPria;  4.®  [)()iit«‘ (li  corridoio  ; tutti  situati  al  disopra  del  piano  di  f?alle^fj:ia- 
inento,  j)erchè  le  condizioni  di  ventilazione  (mI  illuminazione  naturali,  in- 
dispensai )ili  j)er  il  trattamento  e benessere  del  malati  e teriti,  non  possono 
ottenersi  che  sopra  la  linea  d’acfpia. 

La  macchina,  pur  (èssendo  sutticienh^  a mantenere  la  velocità  media  della 
llottii  (Toperazione,  deve  lascdare  il  map:^ior  j)osto  possibile  {)er  ^^li  inlermi. 

L’e(iuipa^"io  sarà  quello  strettam(uit(;  necessario  per  la  navi;j:azion(q  (i  i 
suoi  locali  dovranno  (‘ssere  comphdamente  separati  da  quelli  dei  malati. 

l.a  distribuzione  dei  locali  ai  malati  e feriti  (h‘v’essere  fatta  in  base  allo 
shito  di  essi;  le  località  più  spaziose  ed  aereahq  situate  sul  ponte  siq)erioro 
cop<;rto,  si  ass<‘p:neranno  ai  casi  gravi,  (piellf^  meno  favorevoli  sul  ponto 
sottoshnite  ai  casi  lievi  e ai  (;onvah^scenti.  (x^uesti  locali  si  divideranno  in 
infermerie  numerose,  e di  dimensioni  limitate  perchè  si  ])ossano  vuotarti  e 
disinfettare  una  [)or  volta.  Si  destineranno  infermerie  separate  })er  gli  in- 
fermi di  morbi  medici  e jier  quelli  di  morbi  chirurgici;  una  o due  camere 
d’isolamento  per  malati  contagiosi,  appartate  dalle  altre  infermerie,  e alcune 
cabine  per  ufficiali.  Ad  ogni  infermeria  deve  assegnarsi,  in  un  locale  con- 
tiguo, una  latrina,  un  lavamano  (mI  installazioni  elettriche  per  scaldar  l’ac(pia,, 
le  vivande,  ecc. 

Le  {)areti  saranno  rivestite  in  legno  con  un’interca{)edine,  e sul  legno  sarà 
distesa  la  vm-nice  a smalto;  il  pavimento  ricoperto  con  linoleum. 

Lei*  la  riiìartizione  dei  hdti,  la  condiziono  capitale  è di  assegnare  ad  ogni 
infermo  uno  spazio  sufficiente,  e Heckley  (1),  Hiigge  (2),  Wenzel  (3)  chiedono 
una  cubatura  minima  di  15  me.  per  letto. 

L’arredamento  delle  infermerie  dev’essere  fatto  come  per  le  infermerie  di 
bordo,  l convalescenti  {)ossono  stare  nelle  l)rande. 

La  camera  per  operazioni  sarà,  preferibilmente,  situata  in  una  soprastrut- 
tura sulla  co[)erta,  al  centro;  costruita  secondo  le  norme  della  chirurgia  e 
dell’asepsi  oj)eratoria  e.  fornita  di  condotture  di  ac(pia  dolce,  calda  e fredda, 
stufe  elettricdie  {ter  disirdettare  gli  strumenti  e le  nu'idicature,  lavamano,  ecc. 
Ln  ascensore  (dettrico,  caitace  di  una  liranda,  servirà  {ter  {tortare  diretta- 
menti'  gli  ammalati  da  o{terare,  e un  sishuna  di  guidovii',  collocate  sotto  i 
Itagli,  li  tras{torterà  in  senso  orizzontali^  nei  diversi  {tiani. 

.\ltri  locali  da  destinare  sono:  sala  {ter  la  visita  medica,  locale  {ter  la 
farmacia,  camera  mortuaria  in  un  {tosto  isolato  della  co{)erta,  sala  da  {tranzo 


(1)  lirporf  upon  IIoHp\i<il-i<h\p  « ì’ictor  Emnnnel  •».  Medicai  lìeportn  far  thè  ycar  IS7 3 . 

(2)  HrifUK,  medico  ncllii  marinii  gcrmanicti.  Delle  u((VÌ-onpedaH^  trad.  it.  in  lìiv. 


Mar.,  1MS5. 

(3)  Wkn/.f.i.,  medicit  nella  marina  germanica.  Sulle  )iavi-osped<(li  nella  (jnerni 
marittima.  Conferenza  letta  al  X Congr.  intern.  med.  di  Jierlino,  trad.  it.  in  Ciovit^ 
med.  del  lì.  Eh.  e Mar..,  1S91. 
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])er  aiiiiualati  che  jìgssgiio  lasciare  il  ii^tto,  ric(>v(‘ro  i)er  i convalescenti  in 
coperta,  riparto  i(lrotera})ico,  laboratorio  di  chimica  e batteriologia,  gaià- 
netto  (li  radiograha  e fotogralia,  l)iblioteca  medica  per  ii  ])ersonaIe  sanitario 
c bil)hoteca  letteraria  per  gii  infermi,  im'zzi  di  ricreazione. 

Inlìne,  su  (pieste  navi,  si  debi)ono  sistemare  ii  parco  bestiame  con  rela- 
tiva macelleria,  forno  e impastatrici  {)er  fabladcare  il  pane  fresco  i)er  tutto 
il  personale,  grandi  stufe  ])er  disinfezione,  lavanderie  meccaniche  complete, 
cucine  speciali  ])er  ammalati,  macchine  ])er  ghiaccio,  ghiacciaie  e depositi 
frigoriferi,  magazzini  per  il  materiale  ospedaliero,  e così  via. 

La  ventilazione  naturale  ed  artificiale  dev’essere  particolarmente  studiata, 
j)er  assicurare  un  rinnovamento  d’aria  sufficiente  per  ammalati  costretti  a 
dimorare  in  amlùenti  chiusi,  ove  alle  cause  comuni  d’iiK^uinamento  dell’aria 
se  ne  aggiungono  altre  di  speciali. 

L’illuminazione  artificiale  deve  dis[)orsi  nel  modo  detto  precedentemente 
])er  le  infermerie  di  bordo. 

Il  riscaldamento  artificiale  è indisj)ensa])ile  sulle  navi-ospedali  nei  climi 
freddi  e tem|)erati,  come  ii  rinfrescamento  nei  paesi  caldi. 

Il  servizio  deiracqua  dolce  dev’essere  j)erfettamente  organizzato  con  di- 
stillatori di  grande  potenza,  nè  vi  deve  essere  alcun  limite  al  consumo. 

Una  estesa  rete  telefonica  deve  riunire  tutti  i locali  ed  alloggi  della  nave, 
per  mezz(j  di  una  stazione  centrale. 

La  nave-os})edale  dev’essere  dotata  di  tutti  i mezzi  per  trasbordo  e tras- 
porto dei  feriti,  grue  di  facile  manovra,  battelli  insommergibili,  ecc.  Devo 
inoltre  i)ossedere  gli  ai)parecchi  di  salvataggio,  che  possono  essere  utilizzati 
a bordo;  battelli  di  salvataggio  (ad  esempio  quello  del  dott.  B{aianni,  medico 
nella  marina  italiana),  porta-cavi  di  varie  specie  (cannoni-carriole,  proiettili  a 
riml.)alzo,  fucili,  frecce  e lenze  di  lancio);  lenze  di  Torres,  lenze  di  Brunel; 
gaffe  di  Legrand;  boe  di  salvataggio  e così  via. 

Infine  verranno  sistemati  dei  grandi  proiettori  elettrici  })er  illuminare  e 
frugare  la  su})erfìcie  dal  mare  alla  ricerca  dei  naufraghi. 

Lo  schema  generale  suesposto  verrà  modificato  ed  adattato  secondo  lo 
scotìo  della  nave-osi)edale. 

Oltre  le  vere  navi-ospedali,  nei  jìaesi  trojìicali,  si  impiegano  siìcsso,  conni 
ospedali  galleggianti,  dei  bastimenti  conqìletamente  disarmati  e senza  mac- 
(diina,  t)erch('‘  gli  ammalati  vi  si  trovano  meglio  che  sotto  tende,  o baracche, 
jìotendo  godere  di  aria  jìiù  j)ura,  più  fresca  e più  mossa  (1);  ma  cpiesti  laz- 
zaretti galleggianti  entrano  nelle  categorie  delie  zattere  e })ontoni,  mancando 


(1)  Hckot,  uhmUco  nella  niarhia  francese,  Le^  ìudirex-liòpitdux  diuis  lex  expédi- 
iions  colonialcx.  XI lU  Congr.  intani,  d’iiyg.,  Paris,  1900. 
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ad  essi  i caratteri  essenziali  delle  navi,  che  sono  organismi  attivi  e dotati 
di  mobilità  autonoma,  etl  escono  j)ertanto  dal  dominio  deirigiene  navale. 

11  funzionamento  de^li  ospedali  navali  non  ditlerisce  da  pueilo  dej^li  ospe- 
dali terrestri,  ad  eccezione  che  il  rnaj^^f^iore  a^^lomeramento  richiede  una 
j)iù  severa  sorveglianza  j)er  prevenire  la  diirusione  dei  morivi  infettivi. 

Vi  è tuttavia  un  punto,  su  cui  bisogna  particolarmente  insistere  ed  è che 
la  direzione  dev’essere  esclusivamente  riservata  al  direttore  medico,  lasciando 
al  comandante  di  bordo  solamente  il  servizio  della  navigazione. 


PAIiTE  SECONDA. 


Igiene  del  personale 


Nella  prima  parte  di  questo  libro  si  è studiata  la  nave  in  tutti  i partico- 
lari di  costruzione,  che  hanno  rapporto  con  l’igiene;  resta  ora  lo  studio  dei 
fattori,  che  hanno  azione  diretta  sulla  salute  e sul  benessere  dell’uomo 
di  mare. 

Dalla  adolescenza  in  poi  tutte  le  età  sono  rappresentate  sulle  navi:  la  mag- 
gioranza del  personale  è costituita  da  giovani;  ma  non  mancano  gli  adulti 
fino  alla  età  matura  (ufficiali),  nò  gli  adolescenti  (mozzi). 

La  vita  sul  mare  impone  speciali  condizioni  igieniche:  un’alimentazione 
basata  su  una  scelta  più  ristretta  di  sostanze  alimentari,  occupazioni  spe- 
ciali e sovente  faticose,  mezzi  speciali  per  la  nettezza  della  persona  e delle 
vestimenta,  influenze  igieniche  dipendenti  dalla  propulsione  della  nave  (mo- 
vimenti, vibrazioni),  speciale  predisposizione  e facile  diffusione  dei  morlù  in- 
fettivi, ecc.  ; ed  è compito  appunto  di  questa  seconda  f)arte  lo  studio  j)arti- 
colare  di  tutti  questi  fattori. 

Sulle  navi,  come  nelle  caserme,  gli  ufficiali  (e  rispettivamente  i passeg- 
gieri  sulle  navi  mercantili)  possono  curare  la  propria  igiene  privata  e quindi 
non  spetta  all’igiene  navale  dettare  norme  particolari  per  essi. 

Invece  ogni  atto  della  vita  del  personale  di  bassa  forza  è disci})linato  da 
regole  comuni  a tutti  i suoi  membri  e necessità  vuole  che  la  lil)ertà  indivi- 
duale ne  sia  straordinariamente  limitata;  cosi  questo  personale  deve  vestire, 
curare  la  persona,  lavorare,  riì)Osare,  alimentarsi,  ecc.  nei  modi  e nelle  ore 
prestabiliti.  Laonde,  per  studiare  l’igiene  di  questo  personale,  bisogna  consi- 
derare i regolamenti  e le  consuetudini,  che  regolano  la  vita  del  marinaio. 


r.VDlTOLO  1. 

Ali  mentazion  e. 

L’alimentazione  è una  delle  questioni  più  interessanti  deU’igiene  navale; 
perchè  nutrire  bene  gli  equii)aggi  vuol  dire  tenerli  in  buona  siilute,  atti  al 
lavoro  e resistenti  a tutte  le  influenze  dannose  della  vita  di  mare. 
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L’iiliiiKMitazione  ufliciali  (;  sottiifììciali,  coniti  parti  (pitilbi  dei  passcf^- 

gicri  (li  l.*  (i  2.^  classe,  non  è limitata  da  disposizioni  rcgolanitmtari,  (> 
suttìciente  pta*  (juantità  e generalmente  ctjnvtiniente  {)tir  sctilta  e jirepara- 
ziuiui  : rientra  (piindi  ntil  dominio  deli’igienti  privata. 

Al  contrario  ralimentazione  dt*gli  e(pii})aggi  (esclusi  i sottafììtdali)  salita 
navi  da  gata-ra  (i  mt'rcantili  come  pare  dt‘gli  emigranti,  intiontra  non  solo 
It*  difìicoltà  economiche  e di  varietà  ntà  j)asti,  che  rtiiidono  dihicilti  il  /issarti 
an  rt‘gimt‘  alimtmtare,  convenientti  sotto  l’asptàto  igitiiiico  t*d  t‘conomico, 
pt‘r  tatti*  Iti  collettiviti'i,  die  vivono  in  condizioni  id(*nti(ihe  e non  scelgono 
liheramente  il  loro  vitto,  ma  lo  ricevono  in  mia  (piantità  e di  mia  (jiialità. 
determinate  e già  preparato  (soldati,  istitati,  ecc.);  ma  ne  incontra  di  spic- 
ciali per  l’approvvigionamento  e la  constirvazione  degli  alimenti  stessi  a 
bordo. 

Sulle  navi  destinate  a viaggi  di  lireve  dorata  tra  yiorti  vicini  si  paci  adot- 
tare la  stessa  alimentazione  che  per  le  collettività  simili  di  terraferma;  per- 
chè si  fiossono  provvedere  alimenti  freschi  ad  ogni  approdo.  Per  lo  contrario 
nei  viaggi  {liù  lunghi  la  nave  si  deve  approvvigionare  prima  della  partenza 
con  gli  alimenti  necessari  per  tutte  le  fiersone  imbarcate  e per  la  dorata 
probabile  della  traversata,  con  una  riserva  in  più  per  gli  eventaali  ritardi 
neU’arrivo,  e in  tpieste  circostanze  non  è jtossibile  ti1iS{)ortare  gli  alimenti 
nella  (joalità  e nello  stato,  come  si  consarnano  salla  terra  ferma. 

Percii),  (piando  la  nave  deve  /lortare  gli  alimt'iiti  })(a-  lunghe  traversate 
nella  razione  (h*bbono  entrare  in  gran  parti;  gli  alimenti  s('cchi  e in  conserva 
in  qaantità  salìici(mte  per  il  [leriodo  delh;  navigazioni,  che  è sjxiciahmmte 
lungo  per  le  navi  a vela  e nelle  campagne  e spedizioni,  in  coi  non  è possi- 
l)il(*  il  vettovagliamento  a t(;rra.  Inoltre  le  difficoltà  per  an’  alimentazione 
razionale  sono  aumentate  per  il  fatto  che  la  conservazione  degli  alimenti, 
tranne  salle  navi  con  de/iositi  frigoriferi,  incontra  non  ])ochi  impedimenti. 

Per  la  (piai  cosa  nello  stadio  dell’alimentazione  del  marinaio  Insogna 
considerare  : 

1. "*  la  scelta  degli  alimenti; 

2. *^  la  conservazione  di  essi; 

il  valore  alimentare  della  razione. 


1:5  1. 


SCFr.TA  DFOLI  ALlMF.xNTI. 


La  scelta  degli  alim<*nti  per  la  com[)osizi()ne  (l(*lla  razione  degli  e(piipaggiy 
oltre  che  sai  dati  della  fisiologia  della  natriziom*,  (Iev’ess(3r(;  anzitatto  fatta 
in  base  al  crit(*rio  delle  abitudini  alimentari  (h*lla  {»o|)olazion(;  marinara, 
perchè  l’abitadine  ha  gran  parte  nello  stabilin*  il  gasto  e m*!  favorire  l’as- 
Slimlazione.  lieve  inoltre  corrisj)on(h*re  alh;  esigenza;  della  dietetica  e tener 
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•conto  nello  stesso  tempo  delle  speciali  condizioni  di  vita,  che  modificano  le 
norme  dietetiche  e specialmente  la  comljinazione  degli  alimenti  pro})ri  e tli 
lusso. 

Dentro  (piesti  limiti  poi  si  del)l)ono  tener  presenti  i seguenti  requisiti: 
piccolo  volume  risi)etto  al  valore  nutritivo,  facile  conservai )ilitò,  senqtlicità, 
scarso  valore  economico. 

Il  volume  limitato  è una  condizione  j)rimordiale,  perchè  ordinariamente 
si  iml)arcano  provviste  i)er  un  periodo  di  tre  mesi  e si  comprende  agevol- 
mente che  è necessario  un  grande  S[)azio  })er  stivare  una  ({uantità  tanto 
grande  di  materiale. 

La  facile  conservahilità  è richiesta  per  il  fatto  che  i depositi  di  bordo 
sono  in  generale  umidi,  caldi  e scarsamente  illuminati,  per  cui  offrono  con- 
■dizioni  singolarmente  favorevoli  allo  sviluj)j)o  dei  microrganismi,  che  pro- 
v<)cano  l’alterazione  e decom})osizione  degli  alimenti. 

La  semplicità  è necessaria,  perchè  le  cucine  di  bordo  per  la  ristrettezza 
dei  locali  e ])er  i movimenti  della  nave  durante  le  navigazioni  non  si  pre- 
stano a pre])arazioni  degli  alimenti  lunghe  e complicate. 

Il  buon  mercato  infine  è indispensabile  nel  vitto  degli  equipaggi,  come  in 
tutte  le  alimentazioni  collettive. 

Non  entra  nel  quadro  di  questo  lavoro  lo  studio  dei  caratteri  e composi- 
zione chimica  degli  alimenti,  nè  delle  alterazioni,  adulterazioni  e mezzi  per 
riconoscerlo  ed  è d’uo})0  limitarsi  alla  esposizione  delle  proj)rietà  generiche 
di  quelli  che  sono  ];)iù  indicati  per  la  razione  del  marinaio  italiano. 

Per  i nostri  equipaggi  la  scelta  deve  cadere  : 

a)  tra  gli  alimenti  di  origine  vegetale,  sul  pane  e biscotto,  [)aste,  legumi 
secchi,  piante  a tuliero,  legumi  erbacei,  riso,  zucchero  e olio; 

b)  tra  gli  alimenti  di  origine  animale  sulla  carne  e sul  formaggio; 

c)  tra  le  bevande  alcooliche  sul  vino; 

d)  tra  le  bevande  alcaloidee  sul  caffè. 

Pane  e bincotto.  — K la  l)ase  della  razione  nella  maggior  parte  delle  ar- 
mate, perchè  il  marinaio  col  pane  introduce  una  grande  copia  di  sostanze 
azotate  (albumina  vegetale)  e d’idrati  di  carbonio  e iirende  dal  pane  più 
<lella  metà  delle  sostanze  nutritive  totali. 

Il  l)iscott()  è in  uso  nella  marina  da  oltre  (giattro  secoli  e per  lunghi  anni 
foriiu)  ralimento  principale  degli  equi})aggi;  ma  oggidì  le  condizioni  del- 
l’esistenza marittima  soiuj  radicalmente  mutate,  e deve  essere  considerato 
come  un  alimento  di  riserva,  perchè  con  l’installazione  dei  forni  si  è resa 
jìossibile  la  distribuzione  del  pane  fresco,  anche  durante  le  traversate,  e 
il  biscotto  è diventato  (giasi  inutile. 

(^uantun({ue  chimicamente  il  valore  alimentare  del  Iiiscotto  sia  eguale  a 
quello  del  pane  (a  parte  il  minor  contenuto  di  acqua)  si  mastica  difficil- 
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si  inipn'^nui  poco  di  saliva  riesco  jìosaiitfi  allo  stomaco  {)er  la 
forte  coesione  delUj  sue  molecole  e {au*  la  manc,anza  di  sale  (1).  Nè  elì’etti- 
A-amente  j)oi  riunisci;  vanta^^^d  ^u-andi  per  il  volume  e la  conservahilità  ri- 
spetto alla  farina,  che  ora  si  imbarca  jau*  fare  il  pane  a Ixjrdo. 

(’onvii'iie  dun(|ue  insistiua;  che  l’uso  di  (pH‘sto  alimenti;  sia  ris('rvati)  ai 
<*asi  ili  stretta  niH*,i‘ssità,  ipiando  ni)n  è pi)ssihile  la  fabbricazione  ilei  pane 
fresco  a bi>rili). 

Paste  alifìientai'i.  — Si)ni)  un  alimenti)  (‘ccidlente,  che  Si)mministra  una 
gran  ipiantità  ili  iilrati  ili  carl)i)niij  e di  albumina  vegetale  sotto  una  torma 
molto  grailita  e ili  facile  assimilazione. 

Per  il  vali)re  alimentare  si  avviidnaiii)  sensibilmente  al  pane  bianco  e, 
j)rei)arate  con  grassi  e ilroghe,  tbrmano  un  alimenti;  Ci;mpleto. 

Le  {)ast«ì  alimentari  sono  ({nasi  esclusive  ilella  razione  ilei  marinaio  ita- 
liano e,  sii'corne  nei  porti  esteri  si  trovano  difficilmente,  o a j)rezzi  più 
■elevati,  si  teiiile  spesso  a sostituirle  Ci)l  risi). 

Ma  il  riso,  astraeiuli;  anche  dal  valore  alimentare,  ([uando  viene  usato 
tutti  i giorni,  tìnisce  col  riuscire  tanto  ilisgustoso,  che  spesso  i marinai 
Luttaiii)  via  la  minestra  senza  assaggiarla.  K iiiiindi  una  misura  pruilente 
•di  sistiunare  a borili)  una  piccola  macchina  per  fare  le  paste,  la  cui  fabbri- 
cazione non  j)resenta  certamente  maggii)ri  ilitìicoltà  ili  tgiella  ilei  pane. 

Jitso.  — L un  alimento  che  j)er  la  facile  conservazione  e j)re{)arazione 
fa  parte  ili  tutte  le  razii)ni  ilegli  (‘ipiipaggi. 

L ili  tacile  assimilazione;  ma  poveri;  ili  albumina  e ili  grassi;  dev’essere 
•quiiiili  ci)nvenientemente  associato  con  alimenti  ricchi  ili  questi  princif)ii 
nutritivi. 

Legami  seccJù.  — I legumi  secchi,  cioè  i semi  maturi  ili  alcune  piante 
della  numerosa  famiglia  delle  legumini;se,  per  la  ricchi;zza  in  sostanze  azi;- 
tate,  iilroi’arbonate  e min(*rali,  posseggoiu)  un  valore  alimentare  elevati), 
■che,  peri),  è alipianti)  attenuati)  per  la  scarsa  assimilabilità. 

Hanno  un  jirezzo  bassi)  ris[)etto  al  valore  nutritivo;  ma  non  si  pi)Ssono 
usare  ri[)etutamente,  perchè  ilestaiu;  avversione. 

A biiiMli),  per  lo  più,  si  impiegano  i lagiuoli,  che  si  prestani)  meglio  ili 
tutti  gli  altri  legumi  ad  essere  conservati,  anche  per  un  temf)i)  piutti)sti) 
lungi);  peri)  e conveniente,  per  evitare  la  nausea  che  segue  all’uso  ci)ntinui) 
di  essi,  alternarli  ci)n  piselli,  ceci,  lenticchii;  e simili. 

Piante  a tubero  (patate)  e legumi  et'bacei.  — 'Fra  le  {)ianti;  a tubero  com- 
tnestil)ili  (pahiti;,  carc)ti;  e rape)  soni)  ili  usi)  ci)mune  a bi)rili)  h;  patate  che 
Ci)stitui.scono  un  buon  complemento  ilidla  razione,  {)erchè,  i)er  il  varii;  nioilo 


(1)  Accakdi,  humIìì'o  nella  inariiui  italiana,  Alimentazione  della  gente  di  mare. 
^’iorn.  med.  del  II.  Es.  e della  U.  Marina,  ISSH. 
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(li  pre[)arazione,  si  possono  consumare  frequentemente  senza  eccitare  nausea 
6,  rispetto  airunità  di  valore  nutritivo,  costano  poco.  Contendono  una  scarsa 
(piantità  (li  alijumina,  la  (jiiale  però,  relativamente  alle  altre  albumine  ve- 
detali,  ()  facilmente  assimilabile. 

I ledumi  erbacei  o erbaddi  sono  rap[)resentati  da  f)arti  pieno 

svilu})po  (fod'lie,  radici,  semi)  di  Inion  numero  di  i)iante,  che  si  consumano 
crude  o cotte,  con  adatti  condimenti  : fadiuoli  e piselli  verdi,  indivie,  lat- 
tudhe,  cavolfiori,  sedano,  ecc. 

Si  usano  nei  jmrti  e nei  jirimi  diurni  di  navidazione  ; sono  alimenti  ricchi 
di  acqua  e di  scarsissimo  valore  nutritivo;  ma  costituiscono  una  preziosa 
add'i'-ii^hi  alle  razioni  secche,  so];)rattutto  fier  la  introduzione  di  sali  alcalini 
ed  alcalino-terrosi,  e per  razione  stimolante  suU’aj)petito  e sulle  funzioni 


diderenti. 


Zucchero.  — K il  princijie  dedli  idrocarlionati,  che  si  imjùeda  ordinaria- 
mente soltanto  come  condimento  del  caffè,  ma  che,  per  il  suo  potere  dina- 
niodeno  elevatissimo,  meritereblje  entrasse  in  quantità  molto  madd'ioi'i  nella 
razione  (ìel  marinaio. 

Olio.  — Tra  i d'i'assi  usati  per  condimento,  nelle  razioni  di  bordo  è preferii )ile 
l’olio  d’olive,  il  d^'nsso  più  usato  nell’economia  domestica  in  Italia,  e (piello 
che  si  conserva  meglio  a bordo. 

Il  suo  valore  nutritivo  e l’assimilazione  sono  presso  a poco  Uduali  a quelli 
dei  grassi  animali  e può  a bordo  sostituire  convenientemente  nella  razione 
del  marinaio  il  Inirro  e gli  altri  grassi  animali  più  costosi  e di  ])iù  difficile 
conservazione  sulle  navi. 

Carne.  — Gli  alimenti  azotati  sono  rapi)resentati  princij)almente  dalla 
carne,  alla  quale  soprattutto  è affidato  l’ufficio  di  fornire  i materiali  inui- 
spensabili  per  la  formazione  dei  tessuti  e per  sopfKUÙre  le  perdite  di  azoto- 
delborganismo  umano. 

La  carne  di  animali  bovini,  è la  più  consumata  e j)iù  preferita  per  il  va- 
lore alimentare  e jier  il  sapore.  Sulle  nostre  navi  non  si  usa  la  carne  ovina,, 
che  però  fa  })arte  delia  razione  di  altre  marine,  e lo  stesso  si  dica  della 
carne  suina,  che  sulle  navi  mercantili  è molto  in  uso  come  carne  di 
maiale  salata. 

In  jiorto  (3  facile  Lapprovvigionamento  della  carne  macellata,  in  naviga- 
zione bisogna  ricorrere  alla  carne  e ai  {)esci  in  conserva,  dei  quali  ultimi 
in  Italia  il  j)iù  conveniente  è il  tonno  sott’olio. 

Formaggio.  — Possiede  in  piccolo  ])eso  e in  limitato  voliimf;  un  valore 
nutritivo  elevato,  e con  una  giusta  proi)orzione  tra  sostanze  azotate  e grasse; 
è di  facile  conservazione,  di  gusto  gradito  di  ndativo  buon  mercato,  per 
cui  (>  molto  indicato  j)er  la  razione  del  marinaio. 

Si  assimila  facilmente  e quasi  comj)letamente  e costituisce  un’  aggiunta 
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^ pregevole  ull’aliiiientuzione  del  marinaio  che  è necessariamente  scarsji  di 
I albumina  e di  grasso. 

Sono  i)iù  indicjiti  i formaggi  duri,  semigrassi  e grassi  [)er  la  facile  con- 
; servazioiK^  e spartizione  in  [)orzioni. 

Vino.  — K il  più  accetto  e il  più  dilìiiso  dei  liquidi  alcoolici  fermentati, 
e merita  a buon  diritto  di  far  parte  della  razione. 

Il  valore  alimentarti  dell’alcool,  che  in  (piesti  ultimi  anni  era  caduto  for- 
temente in  discredito,  è nuovamente  accettato  da  tutti  i lisiologi,  dopo  le 
ricei'cbe  sptu'imentali  di  Atwater  e Henedict,  che  dimostrarono  che  l’alcool 
: si  comporta  nell’organismo  perfettamente  come  gb  idrati  di  carbonio  e grassi. 

I vini  a bordo  vanno  soggetti  facilmente  alla  fermentazione  acetica,  perciò 

t 

si  deljbono  iml)arcare  ilei  vini,  la  cui  forza  alcoolica  non  sia  inferiore  a 12 
, gradi,  avendo  res[)erienza  dimostrato,  che  la  ricchezza  alcoolica  rende  i 
vini  più  resistenti. 

('(iJYè.  — Non  possiede  un  vero  valore  nutritivo  ; ma  ha  un  j)osto  impor- 
tante nella  funzione  alimentare,  sia  per  l’abitudine,  che  ne  hanno  le  nostiu* 
pOj)olazioni,  sia  perchè  è un  prezioscj  alimento  nervoso,  che  aumenta  la  re- 
sistenza alle  fatiche  e fa  sop})ortare  con  maggiore  serenità  i disagi  della 
vita  sul  mare. 


2.  — Conservazione  degli  alimenti. 


I.a  introduzione  del  vajìore,  come  mezzo  di  firopulsione  delle  navi,  ha 
[(orbito,  indirettamente,  un  rilevante  miglioramento  nella  igiene  alimentare 
<legli  (Mjuipaggi  dei  {(iroscalì,  {(erchè,  abbreviando  sensibilmente  le  traver- 
sate, ha  piuTiiesso  alle  navi  di  a[)[)rovvigionarsi  più  freipientemente  nei 
porti,  e ha  diminuito  la  durata  di  conservazione  dei  viveri  a liordo.  Sui 
velieri  però  le  cose  sono  rimaste  immutate  e le  lunghe  traversate  rendono 
necessaria  una  considerevole  durata  di  conservazione  degli  alimenti.  K il 
proldema  della  conservazione  dei  viveri  sugli  stessi  {droscafì  non  ha  pm- 
duto  della  sua  im{)ortanza,  [(erchè  essi  debbono  far  ricorso  alle  [iro- 
prie  [(rovvigioni  alimentari,  non  solo  durante  le  navigazioni,  ma  anche  in 
altre*  C(aidizioni,  come  in  guerra,  nei  blocchi,  crociere  e simili,  e in  [)ace 
talora  pur»;  nei  jìorti,  sia  che  la  nave  vi  venga  assoggettata*  a (piarantena, 
sia  die,  j)er  ragioni  di  prolilassi,  occorra  di  evitare  l’acipiisto  di  viveri  n«‘i 
[(Resi  colpiti  da  epidemiii  di  colera,  febbre,  gialla,  eco. 

ho  stato  di  buona  constu’vazione  degli  alim(*nti  è condizione  essenziale  j)cr 
la  salute  e l ha  una  speciale  iuqiortanza  negli  cqui[)aggi,  come  in  tutte  le 
comuintà  che,  usano  la  stessa  alimentazione,  perchè  i disturbi  cagionati  dalla 
ingestione  di  alimenti,  eventualmente  alterati,  si  manifestano  in  un  gran 
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numero  di  individui,  e durante  le  navigazioni  sono  f)iù  difficili  i soccorsi 
sanitari  e limitate  le  risorse  alimentari  da  sostituire. 

Gli  alimenti  della  razione,  sotto  il  riguardo  della  conservabilità,  si  [)Os- 
sono  dividere  in  due  classi:  1."  alimenti  dotati  di  lunga  e perfetta  conserva- 
liilità  (fagiuoli,  riso,  biscotto,  farina,  paste);  2."  alimenti  che  si  mantengono  iu 
buono  stato  per  lireve  tempo,  onde  })er  approvvigionarne  le  navi  sono  ne- 
cessari processi  e mezzi  Sfieciali  (carne  e vegetali  freschi). 

Biscotto.  — La  conservazione  del  biscotto  richiede  molta  cura  per  evitare- 
alterazioni,  che  potrei )bero  arrecare  serie  conseguenze,  sia  per  (pianto  ri- 
guarda la  provvista,  che  potrebbe  mancare  durante  la  navigazione,  sia  per 
il  danno  economico. 

r.a  conservazione  del  biscotto,  come  in  genere  di  tutti  gli  alimenti,  dipende 
anzitutto  dall’assenza  dei  microrganismi  e dei  jiarassiti  che  li  attaccano,, 
onde  i metodi  di  conservazione  tendono  a distruggere,  o a impedire  la  mol- 
tiplicazione dei  germi  e degli  insetti. 

In  un  lavoro  sfierimentale  (1)  su  questo  argomento  dimostrai  che  per  con- 
servare bene  il  biscotto  Insogna  allontanare  le  condizioni  di  umidità  e di 
temperatura  favorevoli  allo  sviluppo  delle  muffe. 

Da  pochi  anni  la  marina  francese  ha  adottato  un  sistema  speciale  di  casse 
di  zinco  per  imbarcare  e conservare  il  Iiiscotto  a bordo,  con  risultati  molto 
soddisfacenti.  Queste  casse  sono  rettangolari,  di  dimensioni  stabilite  in  modo 
che,  (piando  sono  vuote,  possono,  ogni  cinque,  incastrarsi  l’ima  dentro 
l’altra,  occupando  pochissimo  posto.  In  queste  casse  si  mette  il  liiscotto, 
ajipena  uscito  dal  forno  ed  asciugato,  e si  invia  sulle  navi. 

La  spesa  delle  cassette  è tenue,  e tenuto  conto  della  maggiore  durata  io 
confronto  dei  sacelli  di  tela,  la  differenza  di  costo  non  è molto  sensibile* 
Nelle  cassette  il  biscotto  si  dispone  regolarmente,  onde  se  ne  può  relativa- 
mente stivare  una  maggiore  quantità  che  nei  sacelli,  in  cui,  essendo  i dischi 
alla  rinfusa,  non  si  può  liene  stivare;  laonde,  col  sistema  delle  cassette,  la 
stessa  (juantità  di  biscotto  occupa  minor  posto,  che  nei  sacelli.  Infine  nelle 
cassette  il  biscotto  non  va  soggetto  a rotture,  come  nei  sacelli,  onde  non  si 
ha  la  perdita  di  frammenti,  che  sono  per  i primi  invasi  dalle  muffe  ed  in- 
setti. 

DeW)  tali  cassette  non  mettono  il  biscotto  al  sicuro  dai  germi,  onde,  se- 
condo proposi'  nel  succitato  lavoro,  bisognerebbe  costruirle  a chiusura 
(‘rmetica  e sterilizzarle  quando  sono  piene  di  l)iscotto. 

Farina  di  fniìncnto.  — Si  imbarca  {x'r  fare  il  jiane  a bordo  ; deve  (*.ssere 


(1)  Le  pain  da  matelot  an  poiut  de  vite  hacta-ioìogique.  Comm.  au  XF  Cougr.  in- 
ferii. d'IIiig.  de  Bruxelles.,  1903. 
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conservata  in  l)arili  di  o,  ancor  meglio,  in  cass'*  inetalliclu*  a chiu- 

sura ermetica. 

Pdstr  aliiiiPiitari . — Si  (hd)l)on()  conservare  in  luo”:hi  asciutti  p ventilati^ 
e Hressanin  propone  di  tenerle  in  casstdh^  di  latta,  divise  in  compartimenti, 
in  modo  chi'  l’aria  vi  possa  circolare  airintorno. 

Hi.so.  — Si  conserva  ne^li  shissi  sacidii,  con  (uii  è importato  a bordo  ; 
si  deve  teiHM-e  in  locali  asciutti  e possibilmente  freschi  e difesi  dall’accesso 
di  topi  ed  insetti. 

Fonucuifjio.  — Per  la  buona  conservazione  del  formag^j:io  si  deve  sottrarlo 
al  contatto  (bdl’aria  e all’attacco  degli  insetti  dannosi;  perciò  va  tenuto  in 
locali  Con  tmnperatura  costante,  e non  molto  elevata,  non  tropjx)  umidi  e 
poco  illuminati  per  tenere,  lontano  gli  insetti  die  lo  attaccano. 

Pe  fonia;  debbono  essere  sorvegliate,  rivoltate,  unte  periodicamente  e con 
diligenza  e cosparse,  occorrendo,  con  nero  animale  o polvere  di  carbone 
finissima. 

Lp(jiuni  HPcdn.  — Il  miglior  metodo  per  conse.rvarli  consiste  ladl’  intro- 
diudi  secchi  e ben  maturi  in  locali  asciutti  e ventilati,  tenendoli  nei  sacelli, 

0 meglio  distesi  alla  rinfusa  in  cassette  scoperte  e non  troppo  alte,  dove 
siano  jireservati  dall’umidità  e jirotetti  dagli  insetti. 

T7/<o.  — Per  la  buona  conservazioia;  did  vino  è necessario  un  locale  con 
temperatura  [liuttosto  bassa  e costante,  non  eccessivamente  umido,  e poco 
illuminato,  e dove  i r<*cipienti  stiiuio  immobili.  A bordo  invece  la  tempera- 
tura dei  loc'ali  inferiori  è generalrnenti'  elevata,  vi  è un’umidità  jiiiittosto 
rilevante  e i movimenti  della  nave  si  trasmettono  al  vino  ; donde  la  facile 
alt(‘razione  di  esso. 

La  buona  conservaziom;  del  vino  dipende  pure  dai  vasi,  in  cui  si  tiene. 
.\  bordo  si  ricorre  alle  botti  di  rovere,  e di  castagno,  in  (*ui  il  vino  si 
evajiora  per  i pori  del  legno  e s’appropria  delle  materie  estrattive  di 
questo.  In  sostituzioni;  delle  botti  si  è pro[)osto  il  grès,  il  fc'rro  smaltato 
e il  vetro.  Il  grès  e il  vetro  sarelibero  dei  m(;zzi  (‘ccellenti  per  rei'ipienti 
di  vino,  ma  per  la  difficoltà  di  stivaggio  e per  la  facile  rottura  non  è pos- 
sibili* accettare  ipiesti  mat(*riali.  Il  ferro  smaltato,  purché  jiuro,  si  preste- 
reljlx*  beni»  per  la  conservazione  del  vino;  ma  non  potrebbe  resistiu-e  ai 
grandi  cambiamenti  di  ti'inperatura  did  locali  di  stiva  e alle  forti  scosse,  per 

1 movimenti  (b*lla  nave.  Pi'rciò  i fusti  di  legno  sono  ancora  il  meglio  {*be 
Tigiene  possa  consigliare,  ma,  jmr  conservando  i fusti,  si  potr«‘blx*  otttMi(;re 
una  migliore  conservazione  di'l  vino  con  opportuni  provvedinauiti. 

Le  botti  attuali  sono  fisse  e si  possono  j)ertanto  nettare  diflicilniente  ; inoltre 
sono  grandi,  ondi;,  (piando  non  soikj  del  tutto  piene,  il  vino  per  i movimenti  di 
rollio  s’intorbida  fortemente;  infine  rimbarco  si  esegue  jx*r  mezzo  di  mani- 
chette, che  facilmente  alterano  il  vino  e per  la  distribuzione  (piotidiana  (piesto 
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.si  travasa  in  un  recipiente  aperto,  dove  va  rapidamente  sog-p:etto  ad  altera- 
zioni. 

Nella  marina  francese  si  sono  eliminati  ({uesti  inconvenienti,  adottando  dei 
recijiienti  mobili,  nei  quali  il  vino  si  porta  a bordo  e si  conserva.  (,^uesti 
recipienti  hanno  una  cajiacità  proporzionale  alla  forza  dell’eipiipa^-^io,  in 
modo  che  i fusti  restano  vuoti  solhnito  per  Ijreve  tempo;  i fusti  si  salgono 
man  mano  dalla  stiva  nella  cambusa,  ed  il  vino  se  ne  estrae  mediante  un 
sifone.  (Questa  soluzione  è la  più  pratica,  perchè  in  tutti  i mercati  si  i)uò 
trovare  il  vino  in  fusti  consimili,  e quindi  si  può  cambiare  i fusti  di  bordo 
con  (jiielli  del  fornitore. 

Non  essendo  ])ossibile  cambiare  le  botti,  l)isog-na  di  tratto  in  tratto  risa- 
narle e a questo  sco})o  il  miglior  mezzo  a bordo  è il  va])ore,  che  oltre  che 
alla  disinfezione,  è utile  jier  togliere  l’eccesso  di  tannino  e di  sostanze  estrat- 
tive dalle  botti,  specialmente  se  queste  sono  ancora  nuove.  11  vapore  s’in- 
troduce gradatamente  dalla  sj)ina  nella  botte,  adattando  al  cocchiume  un 
tap})o,  in  modo  che  lasci  una  jiiccola  fessura  per  Tuscita  del  vapore,  che 
non  deve  essere  molto  raj)ida.  (Quando  si  reputa  compiuta  la  disinfezione, 
si  chiude  a poco  a [)oco  la  comunicazione  tra  il  generatore  e la  I)otte,  af- 
finchè non  si  jiroduca  il  vuoto  all’interno,  e la  botte  non  si  sformi  per  la 
pressione  esterna. 

lui  provvedimento  utile  per  la  conservazione  è la  qiasteurizzazione  a 
ma  questa  per  riuscire  va  eseguita  con  molte  cautele:  i recipienti 
in  cui  si  deve  travasare  il  vino  sterilizzato  debliono  essere  anch’essi  steri- 
lizzati  col  vapore,  il  travaso  deve  esser  praticato  con  sifoni  sterili  e fuori  del 
contatto  dell’aria  e i recipienti  non  debbono  più  aprirsi,  fuor  che  per  estrarne 
il  vino. 

Cajì'è.  — Si  imiiarca  in  sacelli  nei  quali  si  conserva  liene,  purché  situato 
in  luoghi  molto  asciutti. 

Cai'ne.  — Prima  della  jìartiuiza  si  imbarca  quella  quantità  di  carne  ma- 
cellata che,  secondo  la  stagione,  si  j)resume  })ossa  conservarsi  e per  il  resto 
di  carne  occorrente  si  imbarcano  animali  viventi. 

l.a  carne  macellata  si  suol  conservare  sulle  navi  in  quarti,  o grandi 
jiezzi,  appesi  in  un  luogo  coperto  e fresco,  a prua  della  nave.  Ivi,  per  le 
correnti  d’aria,  si  ha  un  rapido  disseccaniento  alla  superficie  e il  sottile 
strato  disseccato  protegge  abpianto  gli  strati  sottostanti,  sia  dall’i'ssicca- 
niento  ultiudore,  che  potrebbe  far  per(b‘r«^  buona  ])arte  d(d  sajxa-e,  sia  dal- 
l’ iiKpiinaniento  con  gmuni  per  nuvzo  (bùia  polvere  (la  ((uale  per  altro  a 
j)rua  della  nave,  s{)ecialm<‘nte  in  navigazione,  è scarsa),  didU'  mosche 
e di  altri  instdti.  Sj)esso  ptu'ò,  per  condizioni  inerenti  alla  nave  stessa,  o 
alla  navigazione  (mare  burrascoso,  ingombro  del  ponte  di  copeida,  ecc.)  la 
carne  deve  essere  conservata  nei  depositi  viveri  (cambusa)  e (piivi,  trovamlo 
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un’jituioslpra  carica  di  vapore  acipico,  si  rammollisce,  divtaita  scura  e pe- 
sant('  e si  (le(!ompon(‘  con  ima  straordinaria  rapidità,  pf‘r  cui  si  deve  ^-et- 
tarla  in  mar<‘. 

La  carne,  cosi  conservata,  nei  nostri  climi  si  mantiten*  inalt(*rata  nella 
sta^oone  fi*(?dda  ed  as(Mutta  per  tr<;  a sette  adorni,  e in  (juella  calda,  e 
anche  d’inverno  con  hmipo  umido  e nebbioso,  pei*  circa  ore;  ma  nelle 
rcjjfioni  troi)icali,  spicele  (piando  il  ttmijx)  è burrascoso  e Tatmosfera  carica 
<li  (‘bdtricità,  la  carm»  si  altera  j)iii  pri'sL). 

Per  prolungare  la  durata  di  cons(*rvazione  della  carne  macidlata  si  ado- 
perano vari  espedienti. 

Su  molte  navi,  india  stagione  «estiva  e nei  jiaesi  caldi,  si  sottopone  la 
carn<‘  ad  una  mezza  cottura  per  ritardarne  la  decomjìosizione,  ma,  in  ge- 
nerale, non  si  ottiene  con  tal  mezzo  che  un  effetto  assai  transitoriij. 

Su  ([ualcbe  nave  si  im[)iega  il  ghiaccio,  lasciandolo  a contatto  con  la 
carne  stessa,  siccbii  la  carne  s’ impregna  dell’acqua  di  liquefazione,  che 
discioglie  alcune  sijstanze  albuminoidi,  si  scolora  e perde  di  sapore. 

Inbne  su  pochissime  navi  esistono  delb^  ghiacciaie,  sul  ti])0  di  (pielle  in 
uso  nell’economia  domestica,  che  [(ormettono  di  conseguire  lo  stesso  scopo, 
in  modo  j)iù  perfetto;  jxin’)  anche  (piesto  mezzo  non  vale  a conservare  la 
carne  per  lungo  tempo,  percln^  le  basse  temperature  in  presenza  di  note- 
vole (piantità  di  vaj)or  acipieo  nell’aria  siìiio  insudicienti  ad  arrestare  il 
])rocesso  di  decomposizione,  ma  solanienti^  lo  rallentano. 

Per  le  navigazioni  di  una  certa  durata,  oltre  la  carne  macellata  si  irn- 
harcano  buoi  vivi  })er  tutto  l’e(piij)aggio,  e altri  mammiferi  e p(jlli  }>er  lo 
stato  maggiore,  e (pi(*sti  animali  si  uccidono  man  mano  secondo  il  bisogno, 
<lopo  esauriti^  le  provviste  di  carne  macellata. 

Sulla  maggior  parte  delle  navi  i grossi  mammiferi  si  tengono  dentro  r(i- 
cinti  provvisori  sul  ponte  di  coperta  e,  tranne  l’ingombro,  non  danno  grande 
mol(‘stia  jxM*  la  facili^  jiiilizia,  che  ivi  si  pim  praticare;  su  (pialche  altra  si 
improvvisano  delle  stalle  in  batteria,  dove  la  presenza  dei  grossi  animali 
costituisce  una  grave  cagiom^  d’insalubrità. 

I bovini  a bordo  si  denutriscono  e {lerdono  di  peso  e la  carne  clu^  ne  risulta 
perde  molto  delle  sue  qualità  gustative  ; p(*rci(')  sulle  piccoh*  navi  (‘onvimie 
imbarcare  dei  montoni,  che  resistono  al  mar(5  meglio  (h'i  bovini. 

Perda’*  la  macellazione  sia  com{)iuta  igienicamente,  bisogna  (*vitar(‘  ogni 
maltrattamento  all’animale  prima  di  ucciderlo,  cagionarne  la  morte  con  un 
sol  colpo,  senza  farlo  solTrire,  dissanguarlo  rapidamente  e comj)letamente, 
insufìlarne  il  tessuto  cellulart*  e sbattere  la  pelle  secondo  arte  e cosi  via;  o 
si  com[)rende  agevolmente  come  a bordo  non  sia  possibih*  compi(*re  con  la 
necessaria  })erfezione  (pieste  varie  (qxu’azioni.  ( )ltn*  a ci(’),  l’igi(*mi  richiede 
ohe  la  macellazione  sia  (^seguita  md  comiileto  riposo  ♦*  tranquillità  dell’ani- 
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male,  e ciò  non  si  può  ottenere  a 1 tordo,  perchè  mancano  mezzi  adatti  per 
tener  fìsso  ranimale  e dissanguarlo  convenientemente,  e percliè  i movimenti 
della  nave  disturbano  in  maggiore,  o minor  grado  le  accennate  operazioni. 
Ora  siccome  il  modo  di  uccisione  esercita  un’azione  non  trascurabile  sulla 
qiialitii  e conservabilità  della  carne,  cosi  quella  macellata  a bordo,  in  ge- 
nerale, sotto  questo  riguardo  si  trova  in  condizioni  svantaggiose. 

I legumi  verdi  e gli  erbaggi,  prima  della  partenza,  si  imitarcano  in  quella 
quantità,  che  si  presume  si  possa  conservare,  e perchè  stiano  in  un  luogo 
fresco  e ventilato,  si  suol  metterli  nelle  lance.  Però  questi  vegetali  si  man- 
tengono in  Imono  stato  solamente  per  breve  tempo,  e secondo  i climi  e le 
stagioni,  (la  due  a quattro  giorni;  cosicché  la  razione  alimentare  nelle  lunghe 
navigazioni  ne  resta  })riva.  Invero  le  traversate  assai  più  brevi  e il  miglio- 
ramento apportato  negli  altri  componenti  della  razione,  fan  sì  che  l’equi- 
[)aggio  risenta,  molto  meno  di  un  tempo,  la  mancanza  delle  sostanze  vegetali 
neiralimentazione,  e hanno  fatto  scom})arire  lo  scorbuto  e le  altre  affe- 
zioni navah  da  insufficiente,  o impropria  alimentazione;  pur  tuttavia  la  pri- 
vazione dei  vegetali  commestil)ili  durante  le  navigazioni  non  cessa  di  essere 
una  deficienza,  che  conviene  eliminare. 

Consumata  la  carne  fresca  acquistata  a terra,  o proveniente  dai  buoi  ma- 
cellati a bordo  e i vegetali,  si  fa  ricorso  alle 

Conserve  alinientari.  — La  conserva  di  carne  attualmente  in  uso,  è fab- 
bricata col  metodo  Appert,  però,  per  quanto  di  gran  lunga  superiore  ai 
prodotti  antecedentemente  adoj)erati,  non  si  può  paragonare,  sotto  il  riguardo 
delle  qualità  gustative  e nutritive,  alla  carne  fresca. 

Infatti,  mentre  ha  un  contenuto  notevole  di  soshinze  nutritive,  sta  molto 
al  disotto  della  carne  fresca  per  la  minor  sapidezza  e per  esser  tigliosa  ; 
ha  un  pi'czzo  elevato  ed  il  suo  volume  è solo  di  ^ ^ a ^ 3 inferiore  a quella 
della  carne  fresca. 

Molto  diffuso  nella  marina  mercantile  e nelle  marine  militari  di  alcuni 
Stati  è l’uso  della  carne  bovina  e suina  salate. 

Con  la  salatura  la  carne  perde  jiarte  del  suo  valore  nutritivo,  perchè  por- 
zione del  suo  succo  (albumina  sohildle,  sostanze  estrattive,  sali  inorganici) 
passa  nella  salamoia;  tuttavia  questa  perdita  non  è considerevole.  Una  per- 
dita invece  più  importante  è (piella  della  tenerezza  e del  saj)ore  particolare 
della  carne  fresca,  per  cui  la  cai-ne  salata  adoj)erata  a lungo  desta  avver- 
sione.  Non  bisogna  infine  dimenticare  che  ralimentazione  con  carne  salata 
costituisce  una  causa  predisponente  allo  scorbuto. 

In  luogo  delle  conserve  di  carne  si  ricorre  frequentemente  a quelle  di 
pesce,  che  in  generale  costituiscono  un  alimento  sano,  saj)orito,  nutriente,, 
benché  meno  delle  conserve  di  carne  di  mammiferi  e che  permette  una 
vantaggiosa  variazione  nell’alimentazione. 
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Sulh*  navi  mercantili  si  usano  principalmente  lo  stoccolisso,  il  haccalà  e 
le  acciughe  salate;  sulle  navi  militari  italiane  si  dà  la  preferenza  al  tonno 
si)tt’olio. 

11  tonno  sott’olio  è un  eccellente  alimento,  che  si  conserva  a lurido  assai 
facilmente,  e che  accoppia  al  [)rezzo  modesto,  un’elevata  per(*entuale  di 
principii  azotati,  facilmente  assimilaliili,  ma  non  si  ])U()  distribuire,  che  li- 
mitatamente e rappresenta  una  risorsa  alimentare  di  eccezione. 

(Questi  alimenti,  essendo  ^dà  cotti  o preparati,  non  si  })ossono  apprestare 
che  in  pochissimi  modi,  e dopo  pochi  giorni  di  uso  stancano  gli  organi 
digerenti,  e si  ingeriscono  con  re{)Ugnanza;  f)er  questi  motivi  non  soddi- 
sfano completamente  le  giuste  esigenze  dell’igiene  navale. 

In  sostituzione  dei  legumi  erbacei  e delle  patate  l’industria  provvede  oggi 
delle  conserve,  {)rei)arate  con  metodi  perfezionati,  le  quali  posseggono  il 
profumo,  il  sapore  e quasi  ra[)parenza  degli  stessi  vegetali  allo  stato  fresco  ; 
})erò  esse  non  entrano  nella  razione  del  marinaio,  per  il  costo  assai  elevato 
in  ra{){)orto  al  j)iccolo  valore  nutritivo,  e perchè  la  proprietà  antiscorbutica, 
la  j)iiì  importante  dal  punto  di  vista  deU’alimentazione  degli  equipaggi  in 
navigazione,  vi  è fortemente  affievolita. 

La  sola  conserva  di  vegetali  che  viene  usata  nell’alimentazione  degli  equi- 
f)aggi  è la  julienne  ; questa  è utile  a l)ordo  per  il  piccolo  volume  e {)erchè 
ha  sapore  j)iacevole;  ma  non  si  distriijuisce  che  in  casi  speciali  (mari  tro- 
[ticali)  e non  è sutlìciente  a compiere  le  complesse  funzioni,  cui  le  sostanze 
vegetali  sono  deputate  neiralimentazione. 

Sestini  (1),  in  base  a ricerche  sperimentali,  ha  proposto  d’introdurre  nella 
razione  del  nostro  marinaio  i legumi  essiccati,  che  })ermettono  di  ottenere 
una  maggiore  varietà  nell’alimentazione;  ma  tale  proposta  non  è stata  an- 
cora attuata. 

Da  quanto  precede  risulta  che  le  diverse  conserve  di  carne  e di  legumi 
non  corrispondono  alle  condizioni  necessarie  per  gli  alimenti  a bordo,  sia 
}»er  il  maggior  costo  rispetto  ai  corrispondenti  alimenti  freschi,  sia  perchè 
non  si  [ìrestano  ad  un  uso  continuato.  Perciò  la  conservazione  degli  ali- 
menti facilmentii  deperibili  rimane  una  richiesta  dell’igiene  navale,  tranne 
rare  eccezioni,  tuttora  insoddisfatta  e a cui  si  può  provvedere  solamente 
con  i de[)ositi  frigoriferi. 

La  carne  conservata  nei  depositi  refrigeranti  ritiene  l’osmazoma,  il  color 
rosso  carneo  schietto,  la  consistenza  e il  contatto  asciutto  delle  carni  fre- 
sche e,  se  dopo  (pialche  tem{)o  si  dissecca  superficialmente,  basta  allonhv 
nare  lo  strato  siq)erfìciale  per  avere  la  carne  nelle  pristine  condizioni.  E, 


(1)  Skstini,  modico  nella  marina  italiana,  Sui  legumi  en»iccati  e sul  loro  uso  nol- 
V alimentazione  della  gente  di  mare.  Ann.  di  Med.  Nav.,  1901. 
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siccome  non  viene  precedentemente  sottoposta  ad  alcun  trattamento,  si  può 
condire  e cucinare  in  tutti  i modi,  e alla  cottura  non  indurisce,  nè  dimi- 
nuisce di  peso.  Kssa  ha  il  sapore  della  carne  fresca,  viene  ])ertettamente 
digerita  senza  disturbo  dell’a})i)arato  gastroenterico,  e conserva  tutte  le  i)ro- 
prietà  nutritive.  Nello  stato  di  congelazione  può  essere  tolta  dalla  macchina, 
lasciata  all’aria  e trasportata  con  qualsiasi  mezzo,  anche  per  più  giorni, 
se  la  temperatura  ambiente  non  è molto  elevata,  ])rima  che  si  manifestila 
putrefazione;  e in  generale  la  durata  della  conservazione  e allora  uguale  a 
quella  delle  carni  fresche. 

(Questi  dati  sono  forniti  dall’esperienza;  non  mancano  i)erc)  studi  e ricerche 
istologiche  e microchimiche,  che  danno  ad  essi  la  sanzione  scientifica  come, 
per  esempio,  (piello  <lel  (fauthier  (1). 

I frigoriferi  assicurano  j)ure  una  lunga  conservazione  dei  vegetali  com- 
mestibili, senza  alterarne  i caratteri  fisici  ed  organolettici  e possono  dare 
alla  razione  degli  equipaggi  quella  varietà  alimentare,  che  è giustamente 
reclamata  dall’igiene  (2). 


§3.  — Valore  alimentare  della  razione. 


Il  valore  aumentare  di  una  razione  si  deve  stabilire  in  base  alla  sua  energia 
potenziale,  cioè  al  numero  di  calorie,  che  può  sviluppare.  La  energia  })0- 
tenziale  deve  corrispondere  al  fabbisogno  alimentare  e varia  con  diversi 
fattori:  età,  peso  del  corpo,  statura,  riposo,  lavoro,  ecc.  Coetevia  pai'ibu.s, 
quello  di  essi  fattori  che  importa  soprattutto  considerare,  nel  fissare  la  ra- 
zione per  una  collettività  di  individui,  come  gli  equipaggi,  è il  lavoro  cui 


vanno  soggetti. 

11  Cipollone  (3)  a questo  riguardo  osserva  che  il  lavoro  abituale  del  ma- 
rinaio è in  generale  moderato,  come  il  servo,  falegname  e soldato  di  Hub- 
ner  ; ma,  in  circostanze  piuttosto  frequenti,  diventa  gravoso,  come  il  faìjbro 
del  medesimo  A.;  con  queste  premesse,  in  Ijase  ai  calcoli  dello  stesso 
Rubner  (4),  ritiene  necessario  un  numero  di  calorie  superiore  alle  3121  dal 


(1)  liev.  d^n/g.,  1897. 

(2)  Ecco  gli  aliiueiiti  che  si  mettono  nelle  celle  frigorifere  di  nn  grande  trans- 
atlantico  della  Compagnia  Canard,  per  un  viaggio  da  Liverpool  a Xew-York: 
carne  di  bue  chilogr.  .óOO,  di  montone  200,  di  agnello  ,50,  di  vitello  30,  l)noi  in 
quarti  numero  3,  vitelli  interi  3,  montoni  25,  agnelli  6,  polli  25,  tacchini  20. 
anitre  20,  colombi  50,  capponi  20,  galline  faraone  30,  pesci  chilogr.  50,  legumi 
freschi  chilogr.  1000,  frutta  fresche  chilogr.  100,  latte  parecchie  centinaia  di  litri, 
uova  (lualche  migliaio. 

(3)  Il  vitto  dei  militari  della  Regia  marina  sulle  navi  in  armamento  e in  riserva. 
Ann.  di  Med.  Var,,  1901,  voi.  II. 

(1)  Lehrhuch  der  Hygiene,  Leipzig  u.  Wien,  1890. 
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ciln)  infierito  «*  2S()S  (lairassimihito,  quuntc  occorrono  a tiii  uomo  in  la- 
voro moderato,  inreriore  alh‘  31)5!)  dal  cibo  iii^-erito  e 33()2  dairassimilato, 
(juaiitc  sono  m*c(‘ssaidc  a<l  un  uomo  in  lavoro  ^rave. 

De  (liaxa  (1)  considtu-a  l’cqiiipa'^jj^io  di  un  bastimento  C(jnq)osto  di  per- 
sone nell’età  virihq  robuste  (;  le  (juali  sottostanno  a lavoro  faticoso  e ritiene 
aitbiano  biso^^no  del  vitto  lissixto  }»er  p:li  operai  con  multo  lavoro,  con  di 
j>iù  un  auimmto  ({uando  si  rende  necessario  un  ma^j:^ior  lavoro,  specialmente 
se  in  ^ran  parte  notturno. 

'l'iberio  pi),  considerando  che  ^li  equipa^-gi  si  conqìon'xono  in  massima 
f»ai*te  (rindividiii  con  sviliq)})u  orf>:anic(j  non  del  tutto  cunq)iuto,  e il  cui  ri- 
cambio  materiale  e i processi  di  combustione  sono  più  energici  e rapidi, 
che  non  in  individui  già  maturi,  ritieiu;  che  la  razione  alimentare,  oltre  a 
sopperire  alle  perdite,  a causa  del  lavoro,  debba  avere  un  margine  al)l)a- 
stanza  largo  per  poter  co])rire  ogni  altra  eventuale  {)erdita,  aumentare  la 
massa  del  corpo  t;  la  riserva  di  (piesto,  qual  è il  tessuto  adiposo.  Perciò 
egli  dice  desiderai )ile  che  i)er  l marinai  deatinatl  a terra,  o sulle  navi  in 
(lisponiì)ilit('i,  la  razione  abbia  un  valore  nutritivo  siq)eriore,  a quello  che 
si  i-ichiede  per  individui  in  lavoro  moderato.  Con  questi  criteri  per  le  navi 
in  armamento  e riserva  sarei )be  (luindi  necessaria  una  razione  alimentare 
anche  più  ricca. 

Sestini  (3)  crede  necessaria  una  l)Uona  razione  media,  rappresentando 
l’e(iui{)aggio  di  una  nave  composto  di  uomini  adulti,  roljusti  e sottoposti, 
in  condizioni  normali,  a lavoro  moderato. 

'Fra  gli  scrittori  esteri,  Rochartl  e Hodet  opinano  che  la  razione  conve- 
niente per  il  marinaio  a bordo  sia  (piella  di  un  uomo  sottoposto  ad  un  la- 
V(jro  moderato  normale,  senza  eccesso,  nè  sopraÙaticamento. 

Munck  e Kwald  (4)  dicono  che  agli  equipaggi  spetta  quella  misura  di  so- 
stanze nutritive  necessarie  per  adulti  in  lavoro  intenso. 

Secondo  Plumert,  inline,  i marinai  a[)[)arteng(Uio  alle  classi  della  popola- 
zione soggette  ai  lavori  più  pesanti,  e occorre  assegnare  ad  essi  un’alimen- 
tazione corrispondente. 

eli  autori  non  sono  dumpie  d’accordo,  e,  in  questa  discrepanza  di  o[)i- 
nioni,  l)isogna  riprendere  in  esame  i [)unti  fondamentali  della  questione, 
se  si  vuole  stal)ilire  la  razione  in  base  a criteri  positivi. 

Sulle  navi  ormeggiate,  o all’àncora,  il  lavoro  ordinario  del  marinaio  è 
quello  di  pulizia,  di  guardia  e di  voga,  di  cui  i due  ultind  si  eseguono  anche 


(1)  Compendio  d'igiene  Pubblica,  Milano. 

(2)  Il  vitto  dei  militari  della  lì.  marina  deiìtinati  di  servizio  a terra,  o sulle  navi 
in  disponibilità.  Ann.  di  Med.  Xav.,  voi.  I,  1901, 

(3)  Il  vitto  del  marinaio  nell'armata  italiana.  Ann.  di  Med.  Xav.,  1895. 

(4)  L' alimentazione  dell'uomo  sano  e dell'ammalato,  trad.  it.,  Milano  1898. 
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nelle  ore  notturne:  vi  sono  poi  jxli  esercizi  militari  e ginnastici,  ecc.  In 
queste  condizioni  si  può  considerare  che  il  marinaio  esegue  un  lavoro  mo- 
derato, non  differentemente  dai  soldato. 

Nelle  navigazioni,  i turni  di  servizio  sono  più  stretti,  il  lavoro  notturno 
è più  frequente,  tutti  i lavori  sono  j)iù  faticosi  ed  espongono  maggiormente 
alle  influenze  meteoiùche  ; oltre  a ciò,  le  navigazioni  j)er  se  stesse  e per 
i movimenti  della  nave,  importano  un  disagio  e implicano  un  imf)iego  di 
forza:  per  (piesti  motivi  non  è esagerato  considerare  il  lavoro  dei  marinai 
durante  le  navigazioni  come  faticoso,  al  pari  del  lavoro  del  fabbro. 

Conviene  poi  ricordare  che  il  marinaio  si  arruola  a 20  anni,  in  un’età 
cioè,  in  cui  Torganismo  non  ha  raggiunto  il  completo  sviluppo,  i)erciò  la 
razione  non  deve  essere  soltanto  quella  di  conservazione,  ma  deve  eziandio 
provvedere  dei  materiali  plastici  })er  raccrescimento  dell’organismo  e ciò  è 
tanto  necessario,  in  quanto  i marinai  generalmente  entrano  in  servizio  mal 
nutriti,  per  cui  in  essi  si  deve  anche  accrescere  con  ralimentazione  la  ca- 
j)acità  al  lavoro. 

K necessario,  dunque,  o stabilire  due  razioni,  una  per  il  tempo  che  la 
nave  passa  nei  porti,  l’altra  per  i giorni  di  navigazione,  oppure  fissare 
un’unica  razione  massima,  che  serva  jier  tutte  le  condizioni.  Il  i)rimo  me- 
todo è seguito  nella  marina  austriaca  e tedesca,  mentre  il  secondo  è quello 
di  quasi  tutte  le  altre  marine  per  ragioni  di  convenienza,  })erchè  rassegnare 
due  razioni  distinte  incontra  molteplici  difficoltà. 

E,  poiché  non  è conveniente  assegnare  due  razioni,  una  })er  i porti  e l’altra 
I)er  le  navigazioni,  è giusto  che  la  razione  per  gli  equipaggi  delle  navi  ar- 
mate sia  quella  per  gli  adulti  soggetti  a lavoro  faticoso,  perchè  lo  Stato  ha 
il  dovere  di  fornire  un’alimentazione  sufficiente,  non  solo  per  le  condizioni 
ordinarie  di  lavoro  moderato  (porti),  ma  altresì  i)er  quelle  meno  frequenti 
<li  lavoro  faticoso  (navigazioni),  e per  l’accrescimento  dell’organismo. 

Pertanto  la  razione  indicata  i^er  gli  equipaggi  militari,  nei  nostri  mari, 
è quella  della  categoria  III  <li  Rubner,  e deve  possedere  3()59  calorie  di 
energia  lorda  e 33(12,  dedotto  il  calore  di  combustione  delle  feci. 

Come  dimostra  la  tabella  seguente,  varia  notevolmente  nelle  diverse  ma- 
rine la  energia  potenziale  della  razione  e tale  differenza,  più  che  da  ragioni 
igieniche,  ripete  la  sua  origine  da  motivi  di  ordine  etnico,  economico  e politico. 


La  razione  della  marina  italiana  possiede 3057  Ca  calcolate 

senza  l’alcool 


» 

» 

francese  » ... 

. 2550 

» 

» 

» 

» 

austriaca  in  ])orto  ])0s8iede 

. 3174 

» 

» 

» in  navigazione 

possiede 

. 3681 

» 

» 

» 

» 

tedesca  in  ]>orto  . 

. » 

. 3864 

>> 

» 

» 

» 

» in  navigazione  . 

. » 

. 4390 

>> 

» 

» 

» 

inglese 

, » 

. 3336 

» 

» 

» 

» 

rossa  

. 4746 

» 

» 

» 

» 

nord-americana 

. » 

. 5953 

» 

» 

» 

gia])ponese  . . . . 

. » 

. 3406 

» 
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In  sec'ondo  liioi^o  nclhi  raziona  hi  (ài,  rlui  coinplessivainfiiihì  lurinano  la 
energia  pottiiiziale  necessaria,  dehhoiKj  essere  fornite  dalle  sostanz(i  azotatfi, 
idi*ocarl)()nat(i  (i  forasse  adusta  una  determinata  i)roj)orzione  (ì  seciondo  lo 
stesso  Kulìiier  por  un  uomo  adulto  sottoposto  a lavoro  faticoso  occcjrrono: 


S<).stau/.e  azotate 
165 


Sostanze  itlrocarhonate 


Sostanze  «grasse 
70 


che,  nella  produzione  delle  di).”)!)  (’a  comjìlessive,  entrano  nel  ra])porto  per 


centuale  st^^uente: 


10,7 

dalle  sostanze  azotate 


00,9 

dalle  sostanze  idrocarbonate 


10,3 

dalle  sostanze  grasse. 


A (piesti  dati  del  Kuhner  è stato  obbiettato  dagli  AA.  italiani  che  la  tjuantità 
di  albumina  è alquanto  esageratti  jttir  la  nostra  po[)olazionej  tenendo  pre- 
sente rabitudine  alimentare  di  ((uestti,  di  cibarsi  prevalentemente  di  sostanze 
idrocarl)onate.  (iiò  è giusto;  nondimeno  bisogna  guardtirsi  dal  cadere  nel- 
l’eccesso opposto  e,  a mio  parere,  per  (piesta  classe  di  lavoratori  la  tpiantità 
di  allnimina  non  dovrt'bbe  essere  inferiore  ai  145  gr.  richiesti  da  ^"oit  (1). 

Nella  marina  italiana  dti  guerra  è assegnata  unti  razione  per  i marinai 
destinati  a terra  e sulle  navi  in  disponibilità  e un’altra  per  gli  equipaggi 
delle  navi  armate  e in  riserva  naviganti  in  regioni  a clima  temperato.  Di 
tali  razioni,  lo  studio  della  prima  rientra  nel  quadro  dell’igiene  militare,  al 
pari  di  quello  della  razione  degli  ospedali  marittimi,  delle  caserme,  ecc.; 
all’igiene  navale  perci(5  S[)etta  considerare  soltanto  la  seconda,  i)erchè  questa 
disciplina  si  (jccupa  dei  fattori  igienici  sulle  navi,  in  (pianto  sono  organismi 
a sii,  indijiendenti  dalla  terrafernia  e mobili. 

La  razione  iier  le  navi  in  armamento  e riserva,  nei  climi  temperati,  è 
indicata  dalla  tabella  a pag.  312. 

l n esame  minuto  delia  razione  sarebbe  oggi  fuor  di  luogo,  perclui,  in 
seguito  alle  mie  ricerclui  sjierimentali  (2),  in  un  tempo  molto  prossimo 
sarà  radicalmente  modificata.  Invero  in  sostituzione  della  razione  attuale 
si  (3  già  stabilito  di  adottarne  una  nuova,  che  riporto  a jiag.  314  a 317  e se, 
come  (3  [iresumibile,  gli  esiierimenti  riusciranno  favorevoli,  sarà  adottata 
definitivamente. 


(1)  Ueber  die  KohI  in  dffentlichen  Anstalten.  Zeit.  f.  JiioL^  Hd.  XII. 

(2)  La  nuova  razione  alimentare  per  pii  e<{uipa(j(/i  delle  navi  in  riserva  e in  ar- 
mamento, studiata  esperimentalmente.  ^inn.  di  Med.  iVdt'.,  1901. 
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Composizione  della  razione  italiana 
sulle  navi  in  armamento  e riserv^a  nei  climi  temperati  (1). 


ALIMENTI 

Lunedi 

e Saliate 

Martedì 

Mercoledì 

"3 

V 

> 

o 

Venerdì 

Domenica 

Totale 

dei 

generi 

per 

settimana 

Costo 

Biscotto 

grani. 

500 

500 

500 

500 

500 

500 

3,500 

1,7850 

Carne  . 

» 

350 

300 

200 

450 

— 

.300 

1,950 

3,1200 

Formaggio  . 

» 

25 

25 

25 

25 

40 

25 

0,190 

0,4180 

Riso  . 

» 

120 

— 

120 

— 

— 

— 

0,360 

0,1620 

Pasta  . 

» 

— 

200 

— 

200 

120 

200 

0,720 

0,3816 

Legumi 

» 

— 

100 

— 

— 

140 

100 

0,340 

0,0918 

Caffè  . 

» 

15 

15 

15 

15 

15 

15 

0,105 

0,3990 

Zucchero  . 

» 

20 

20 

20 

21) 

20 

20 

0,140 

0,2240 

Vino  . 

centil. 

50 

50 

50 

50 

50 

50 

3.50 

1,3300 

Tonno . 

grani. 

— 

— 

60 

— 

50 

— 

0,110 

0,2200 

Sale 

» 

13 

13 

13 

13 

18 

13 

0,096 

0,0384 

Aceto  . 

centil. 

— 

— 

— 

— 

— 

3 

0,03 

0,0099 

Olio 

gram. 

— 

10 

— 

— 

30 

10 

0,050 

0,0650 

Pepe  . 

» 

— 

— 

— 

— 

0,25 

— 

0,00025 

0,0004 

• 

Costo  di  sette  razioni 

• • • 

8,2451 

» 

» una  razione 

• • • 

1,177 

OSSKRVAZIOM. 

La  presente  tabella  sarà  pure  applicata  ai  militari  di  marina  detenuti  a bordo 
in  attesa  di  jijindizio. 

Distribuendosi  pane  fresco,  o farina,  invece  di  biscotto,  la  porzione  sarà  ri- 
spettivamente di  grammi  700,  o di  grammi  560. 

Distribuendosi  carne  in  conserva,  la  porzione  sarà  di  due  terzi  della  carne 
fresca  con  grammi  150  di  brodo. 

La  razione  di  AÌno  per  i mozzi  specialisti  sarà  di  soli  centil.  25. 

I comandanti  delle  KK.  Navi  potranno,  a seconda  dei  casi,  ordinare  delle  di- 
stribuzioni di  acquavite  agli  equipaggi. 

Gli  individui  di  bassa  forza  addetti  alle  macchine,  nei  giorni  di  fuochi  accesi, 
ricevono  centil.  25  di  vino,  oltre  la  porzione  ordinaria  e una  bevanda  composta 
di  gr.  15  di  caffè  e gr.  25  di  zucchero. 

Le  navi  all'estero  hanno  la  facoltà  di  moditìcare  la  presente  tabella  nel  modo 
che  credono  più  conveniente,  sia  per  evitare  una  soverchia  maggiore  spesa,  come 
])er  adattarla  al  clima  del  luogo  in  cui  la  nave  si  trova.  In  massima  saranno 
soppressi  il  totino,  la  pasta  ed  i legumi  nei  mari  dell’estremo  oriente,  sostituen- 
doli con  pesce  secco,  riso  e legumi  freschi. 


(1)  Tabella  in  vigore  dal  1.®  noveml)re  1903. 


Divisione  dei  pasti  secondo  la  vigente  tabella  della  razione  italiana. 
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Composizione  della  razione  da  esperimentare  sulle  navi  armate  e in  riserva>  in  climi  temperati. 
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-V//.  gue.sta  taf)ella  è applicata  anche  per  i mozzi  specialisti  imbarcati  sulle  r.  navi  in  riserva  e in  armamento.  Per  costoro  la  razione  ili  vino  sarà  di 
soli  cernii.  ?5  a pranzo  e la  porzione  giornaliera  del  pane  tresco  sara  diminuita  di  gr.  50,  diminuendo  in  proporzione  quella  del  biscotto  e della  farina  da 
panitìcare.  — Le  navi  destinate  a lunga  navigazione  imbarcheranno  della  farina  di  mais  compressa  di  grana  grossa,  per  sostituire  in  un  giorno  della  setti- 
mana la  polenta  alle  patate,  ove  queste  facessero  difetto. 


Distribuzione  dei  pasti  secondo  la  precedente  tabella. 
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Lo  studio  comparativo  della  composizione  delle  razioni  nelle  varie  marine 
è sterile  d’ogni  significato,  i)ercliè  iiell’alimenLizione  entrano  due  fattori  : le 
consuetudini  alimentari  delle  pO[)olazioni  e le  influenze  climatiche,  i quali 
fattori  si  possono  difficilmente  tradurre  in  cifre.  Ed  invero  si  potrebbero 
mettere  nella  razione  del  nostro  marinaio  i 208  grammi  di  riso  al  giorno, 
quanti  ne  ingerisce  il  marinaio  giapponese,  o i 12  centilitri  di  acquavite,  e 
i 1125  grammi  di  pane  fresco  del  marinaio  russo,  o la  frutta  in  conserva, 
il  latte  condensato,  il  cacao,  l’uva  j)assa  del  marinaio  inglese,  o si  })uò  ac- 
cordare la  estrema  varietà  dei  i)asti,  di  cui  gode  il  marinaio  degli  Stati 
làuti?  Evidentemente  no,  e quindi  ogni  confronto  sarebbe  del  tutto  inutile. 
Nè  d’altra  parte  si  potrebbe  intavolare  una  discussione  profìcua  sui  soli 
principii  alimentari  delle  sostanze  contenute  nelle  varie  razioni,  perchè  la 
determinazione  del  valore  alimentare  con  ricerche  biologiche  è stata  com- 
piuta soltanto  nella  marina  italiana,  e il  confronto  sulle  razioni  calcolate  è 
privo  di  ogni  importanza  ; imperocché  i dati  calcolati  hanno  sempre  un  va- 
lore relativo,  perchè  non  possono  comprendere  quella  parte  della  razione  che 
non  viene  consumata,  non  tengono  conto  dell’assimilazione,  che  varia  tra 
limiti  piuttosto  larghi,  si  fondano  sulle  medie  degli  AA.  che,  per  la  differente 
costituzione  degli  alimenti  analizzati,  presentano  differenze  notevolissime,  e 
infine,  trascurano  gli  aumenti,  che  alla  razione  stalhlita  dalle  tabelle,  ven- 
gono aggiunti  con  gli  alimenti  e specialmente  grassi,  acquistati  in  contanti. 
Perciò  mi  limito  a riportare  le  tabelle  delle  sostanze  e principii  alimentari 
delle  razioni  delle  marine  francese  ed  austriaca,  in  cui  i suddetti  fattori  etnici 
e climatici  sono  meno  dissimili  da  quelli  della  nostra  marina. 

La  seguente  ta])ella  dimostra  la 


Media  giornaliera  dei  principi  alimentari 
contenuti  nelle  razioni  della  marina  italiana,  francese  ed  austriaca. 


M A R I N A 


Italiana 

Francese 


Austriaca 


in  porto  . 

) in  navigazione 


Sostanze 

azotate 

Sostanze 

grasse 

Sostanze 

idrocarbonate 

133. B 

2S.8 

540.8 

152.7 

16.5 

432.0 

133.4 

61.5 

501.6 

110.2 

95.1 

542.0 

I singoli  alimenti  che  compongono  le  razioni  risultano  dalle  tabelle  a 
pag.  319-20-21. 
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alimentazionp: 


:nr> 


MA K‘ INA  FK ANC KSK. 

Composizione  della  razione. 


ALIMENTI 

X>  ^ 

CJ  1 r* 

.2  t ^ 

M .x:r:  ir, 
P ^ = 

Colazione 

O 

p 

Cena 

Pane 

750 

200 

275 

275 

Piscotto  

1 50 

Cart> 

20 

Zucchero 

20 

ì’ino 

cl.  25 

cl.  25 

c \ manzo . 

200 

200 

< inoTitone  . 

150 

250 

vi/ Il  ii.SMiJ  i , -- 

\ vitello. 

150 

150 

ovvero  carne  di  bue  in 

conserva  senz’osso  . 

125 

125 

OSSKRVAZIONI 


Settimanalmente. 

Si  ])ossom)  alternare: 
montone  al  pranzo  e manzo- 
alla  cena;  o carne  in  conserva 
ad  uno  dei  due  pasti  e carne 
fresca  all’altro,  o tutta  carne 
fresca,  o tutta  carne  in  con- 
serva secondo  le  distribu- 
zioni. 


Legumi  verdi  ....  ccMitesimi  4. 

(Iraflso  od  olio,  . . . gr.  5 i 

Fepe » 0,10  f da  distribuirsi  secondo  il  bisogno,  non  su  pe- 
sale   » 16  1 rando  una  spesa  di  cent.  3 al  giorno. 

Aceto » S ) 


Legumi  secchi  (faginoli)  » 100  alternativamente  con  un’indennità  di  3 contesimi,. 

o con  400  gr.  di  patate. 

Duo  volte  per  settimane  è accordata  un’indennità  di  cent.  20  per  nomo  e per 
pasto  in  sostituzione  della  carne  della  raidone. 


MARINA  FRANCESE. 

Supplementi  alla  razione. 


ALIMENTI 

Porzione 

gior- 

naliera 

Calìì^ 

10 

0 The 

4 \ 

con  Zucchero  .... 

10  \ 

Caffè 

10  ) 

Zucchero 

10  / 

ì’ino  e 

cl.  12,5  y 

Pane 

100  ’ 

l’ane 

75 

Pano 

200 

Pane  e 

75  / 

ì'ino 

cl.  25  ^ 

Pane  ..*.... 

100  j 

Vino 

cl.  25 

Carne  fresca 

50  ) 

Sjiiritosi 

cl.  3 1 

Pane  ..*.... 

125 

o Biscotto 

90  ' 

Vino 

cl.  25  1 

i S]»iritosi  . 

cl.  3 1 

Bevande  i Acipia  calda  . 

cl.  20  ( 

calde  1 Zucchero  . 

15  i 

( The  .... 

4 1 

Caffi* 

3 1 

OSSERVAZIONI 


Navi  di  stazione  alla  Guyana,  nei  mari  delle  Indie, 
deirindocina,  della  Cina  Meridionale,  delle  Kili[)pine, 
della  Hosta  Occidentale  d’Africa;  traversate  tra  Suez 
e l’Indocina  e viceversa. 

Su]>plemento  i)er  i fuochi  : il  vino  e il  ])ane 
ad  ogni  servizio  di  4 ore,  il  cadì*  e lo  zuc- 
chero giornalmente.  — Sulle  t()r})ediniere  la 
porzione  di  vino  ò di  cl.  25. 

Navi-scuola  cannonieri,  gabbieri  e torpecE 

Personale  della  Saóne. 

Scuola  di  pilotaggio  sull’  Elau. 


Scuola  di  ginnastica. 


Climi  freddi  ed  umidi. 

E(iuipaggi  dello  torpediniere  in  navigaz.. 

Stazioni  nelle  regioni  fredde  o umide. 

p.  jìrep.  la  bevanda  igienica  durante  i calori  est. 
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Lo  studio  (Iella  razione  degli  e(|ui|)aggi  alibraccia  un  certo  lumaii-o  di 
questioni,  intorno  alle  quali,  jier  quanto  riguarda  la  marina  da  guerra 
italiana,  finclui  perdura  questo  stato  transitorio,  ogni  discussione  è l’ru- 
stranea  ; vi  sono  tuttavia  due  (piestioni,  che  con  la  razione  si  connettono,  e 
meritano  che  ne. siano  qui  fissati  i punti  fondamentali. 

La  })rima  è la  questione  del  valore  alimentare  dell’alcool.  Secondo  i nuovi 
studi,  l’alcool  è di  nuovo  considerato  un  alimento  e quindi  le  Ca  di  esso 
nel  calcolo  della  razione  vanno  aggiunte  a (piede  degli  altri  jirincipii  ali- 
mentari, ciò  che  sinora  non  si  era  soliti  di  fare.  Tenendo  conto  di  tale- 
aggiunta,  il  valore  alimentare  delle  razioni  aumenUi  sensibilmente. 

La  seconda  (3  la  questione  della  dose  massima  giornaliera  dell’alcool. 

L’alcool  (3  bensì  un  alimento,  ma,  allorch(3  si  siqiera  la  dose  massima,, 
agisce  sul  sistema  nervoso  centrale  e non,  come  si  riteneva  sino  a (piestil 
ultimi  tempi,  con  un’eccitazione,  seguita  da  paralisi;  bensì  paralizzando  sin 
da  principio  i poteri,  che  esiilicano  una  delle  funzioni  più  nobili  del  sistema, 
nervoso.  Bisogna  pertanto  stabilire  la  dose  massima  di  alcool  che  si  pu(> 
assegnare  nella  razione. 

Questa  questione  non  si  può  risolvere  con  dati  scientifici,  jierchè  la  dose 
massima  varia  straordinariamente  da  individuo  a individuo  e non  si  j)U(’> 
determinare  in  modo  sicuro.  Però,  liasandosi  su  criteri  pratici,  si  può  accet- 
tare con  Sestini  e Cipollone  come  sufficiente  la  dose  di  50  centihtri  di  vino 
della  razione  attuale. 

Sino  al  luglio  1005  agli  uomini  addetti  alle  macchine  nei  giorni  di 
fuochi  accesi  si  distribuivano  23  centil.  di  vino,  oltre  la  porzione  ordinaria,, 
e 8 centil.  di  acquavite.  Questa  distribuzione  supplementare  di  alcool  ai. 
fuochisti  rap])resentava  un  errore  igienico  e uno  sciupìo  di  danaro.  Un  errore- 
igienico, perchè  la  dose  complessiva  dell’alcool  aumenta  così  a più  di  100  gr. 
al  giorno,  ({uantità  che  è da  ritenere  eccessiva,  bùio  sciupìo  di  denaro, 
perchè  i gr.  di  alc(.)ol,  per  la  produzione  di  energia  potenziale,  equivale- 
((uasi  quanto  2 gr.  di  zucchero  (1  gr.  di  alcool  dà  7 Ca , 1 di  zuc- 
chero 4,1  Ca),  ma  relativamente  è ])iù  costoso;  in  effetto  i 00  gr.  di  alcool 
(leil’ac(piavite  e della  porzione  supplementare  di  vino,  trascurando  gli  altri 
(componenti  di  (piest’ultimo,  corris])ondon()  a circa  420  Ca  e costano  10  ctm- 
tesinii,  con  la  (piai  somma  si  possono  avere  circa  150  gr.  di  zucchero,  pari 
a ( ) li ) C a . 

Per  (pieste  considerazioni  Sestini  ])ro})ose  Tabolizioiu'  di  (pieste  distiùbu- 
zioni  supplementari,  senza  indicare  il  modo  di  sostituirh.n  Più  tardi  Uho(l), 
(lo])o  uno  studio  comparativo  di  (pianto  si  ])ratica  nelle  altre  marine  da 
guerra  relativamente  alle  bevande  stra(jrdinarie  per  i fuochisti,  considerando 


(1)  Kuo,  medico  ladlu  marina  it:diana,  Di  una  bevanda  ifiienica  per  i fuoehi^ii  t- 
pli  elettricisti  di  guardia  ai  rispettivi  macchinari . Ann.  di  Med.  Xav.,  IdOl. 
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che  la  razione  italiana  è la  più  [lovora  di  tiith»  per  calfù  e zucchero,  fu 
<l’avviso  che  sono  precisamente  (piesti  dii  ‘ componenti,  che  si  devono  aiimen- 

hire,  (piando  si  vo-iia  dare  una  razione  completamente  ristoratrice  ai 
luochisti  ed  elettricisti. 

l'ercio  nel  1!KH)  jirojiose  e feci*  esperimentare,  sulla  sqiiadi'a,  dove  era 
imharcato  come  medico  capo,  due  bevande  cosi  comi.oste:  l.a  f„rmola  : 
caffè  il  zucchero  18  -r.,  rhum  12  millilitri;  2.‘^  forinola:  caff.'-  15 
zucchei  o 2i-  pj’r.,  da  distribuire  in  sostituzione  (hdl’acfpiavite. 

l.a  -rande  ma--ioranza  de^ùi  interessati  si  dichiarò  favorevole  al  cam- 
biamento, preferendo  la  prima  forinola,  per  la  presenza  della  lieve  ipian- 
tita  di  rhum,  che  la  rende  più  a--radevole  al  ^usto. 

Nondimeno,  {ler  ra-ioni  di  semplicità,  fu  adottata  la  seconda  forinola  con 
una  le--iera  variante  e dal  I.»  luglio  iu  luogo  dell’acquavite  si  distribuisce  ai 
luochisti,  durante  le  ore  di  lavoro  avanti  ai  fuochi,  una  bevanda  composta 
con  15  gr.  di  caffè  e 25  di  zucchero. 

La  bevanda,  se  è ben  preparata,  è realmente  piacevole  al  palato  e riesce, 
piu  ch(‘  qualsiasi  altra,  dissetante,  leggermente  eccitante,  e diuretica,  per  il 
caffè  che  contiene,  nutritiva  e corroborante  per  lo  zucchero,  che  è l’alimento 
più  adatto  a riparare  prontamente  il  consumo  dovuto  al  lavoro  muscolare. 

Tua  simile  bevanda,  nei  climi  e nelle  stagioni  calde,  dovrelibe  ess(?re  estesa  a 
tutto  l’erpùpaggio,  sostituendola  all’acrpia  ed  anici,  che  ora  si  usa  distribuire. 

Nella  razione  ancora  in  vigore  è mantenuta  la  razione  supi)lementare  di 
2o  centil.  di  vino  ai  fiuxdnsti,  eia;  [)er  le  ragioni  suesjioste  dovreblie  abolirsi. 
Ubo  propose  di  sostituire  la  porzione  di  vino  con  una  caponata;  ma  questa 
s(jstituzione  è in  pratica  di  difficile  attuazione  ed  è forse  migliore  esiiediente, 
secondo  la  jirojiosta  di  Cipollone,  abolire  la  distribuzione  suj)[)lementare  di 
vino,  devolvendo  l’economia  a migliorare  la  razione  per  i marinai  destinati 

a terra  e sulle  navi  in  disponibilità;  e (guasto  concetto  si  è adottato  nella 
nuova  razione. 

In  terzo  luogo  la  razione  si  deve  adattare  alle  condizioni  climatiche  dei 
luoghi,  dove  si  trova  la  nave;  ma,  per  non  scindere  l’argomento  dell’igieiK^ 
nelle  campagne  in  regioni  a clima  caldo  e fnuldo,  rimando  la  trattazione 
della  razione  rispetto  ai  climi,  al  cajìitolo  relativo. 

Nella  marina  nu'rcantile  non  vi  sono  r(*gole  comuni  j)(3r  la  razione. 

Le  grandi  compagnie  hanno  una  razione  fìssa  jìer  re(pii[)aggio ; invece 
•sulle  navi  isolate  la  razione  è stal)ilita  ptu*  contratto  fra  rarmutore  e la 
ciurma.  In  generale  ])erò  (jueste  razioni  sono  conquiste  con  grande  trascu- 
ranza  (bàie  leggi  biologiche,  sono  monotone  e pres(Mitano  un  <‘ccesso  di 
alimenti  salati  (3  una  scarsezza  di  v(^g(‘tali  (1). 

(1)  SrooNKic^  IHvlanj  hchIvh  in  vonnexion  u'ilìt  thè  IleaUk  of  Scaìiicn.  Sevcnlh  In- 
frni.  CoìujrrHH  of  IIii<iirnc,  London  IStU. 
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La  razione  per  gli  emigranti  va  stabilita  con  criteri  atlatto  difLirenti  di 
(piella  per  l’efjiiipaggio.  L’ emigrante  non  compie  che  una  traversata  di 
rpiattordici  a venti  giorni,  e durante  questo  tempo  non  esegue  alcun  lavoro; 
lia  quindi  lùsogno  di  un’alimentazione  meno  ricca  e si  può  per  esso  accet- 
tare come  pienamente  sufficiente  la  categoria  di  Rul)ner  per  gli  uomini 
soggetti  a lavoro  leggiero  (sarti,  portinai),  cioè: 

2631  Ca  dal  cil)o  ingerito  e 2445  daU’assimilato,  cIhì  debliono  essere  for- 
nite dalle  seguenti  (piantità  di  ])rincij)ii  alimentari: 


Sostanza  azotate 

125 


Sostanze  grasse 

4() 


Sostanze  i(lrocaii)onate 

377 


Munk  e Ewald,  e ad  essi  si  associa  De  Diaxa,  richiedono  una  quan- 
tità di  alimenti  con  un  valore  termogenico  comj)lessivo  molto  vicino  a 
({nello  di  Uulmer,  ma  che  si  addice  meglio  ai  nostri  emigranti  per  la  pro- 
porzione delle  singole  sostanze:  sostanze  azotate  KhS,  sostanze  grasse  50, 
sostanze  idrocarbonate  400-500. 

Il  vitto  degli  emigranti  deve  essere  meno  aljbondante  per  i ragazzi,  i 
vecchi  e le  donne,  saporito,  facilmente  digeribile  e variato. 

Le  seguenti  tabelle  indicano,  la  prima  la  qualità  e (juantità  degli  alimenti 
costituenti  il  vitto  degli  emigranti  italiani  e la  seconda  la  composizione  dei 
})asti  nei  singoli  giorni  della  settimana. 

Tabella  della  razione  dovuta  agli  emigranti. 


Giorni  della  settimana 

Denominazione 

DEI  GENERI  ALIMENTARI 

• 

1 Lunedi 

Martedì 

Mercoledì 

Giovedì 

Venerdì 

Sabato 

1 

1 

i Doineuica 

i 

1 

• - 3^  S 

3 ^ ì: 

Pane  fresco  di  {inro  frumento  e 
di  buona  (piai.  (*  cottura  (a) 

gr. 

dOO 

600 

600 

600 

600 

600 

600 

4,200 

Carne  di  Ime  fresca  (h). 

» 

300 

300 

» 

300 

» 

300 

300 

1,500 

Pasta  di  buona  qualità,  di  ])uro 
grano  duro  

» 

160 

80 

200 

130 

200 

80 

130 

0,980 

Itiso  di  buona  (pialità  . 

» 

» 

60 

» 

60 

» 

60 

60 

0,240 

Paeealà  o stoecotisso,  id.  . 

» 

» 

» 

» 

» 

120 

» 

» 

0,120 

Tonno  all’olio,  id 

» 

» 

» 

70 

» 

» 

» 

» 

0,070 

Acciughe  salate,  id 

» 

» 

» 

30 

» 

30 

» 

» 

0,060 

Formaggio  (c),  id 

» 

10 

10 

50 

20 

30 

10 

20 

0,150 

Patate  

» 

100 

» 

100 

50 

100 

50 

50 

0,450 

Fa  gin  oli 

» 

50 

10 

50 

» 

70 

50 

» 

0,260 

J.enticoliie 

» 

» 

50 

» 

» 

» 

» 

» 

0,0.50 

1‘iselli  secchi 

» 

» 

» 

» 

» 

» 

» 

50 

0,050 

Cijiolle 

» 

» 

» 

» 

50 

» 

50 

» 

0,100 

Olio  (l’oliva  {)iiro  di  buona  (piai. 

» 

20 

20 

30 

20 

30 

20 

30 

0,170 

Sale 

» 

15 

15 

15 

15 

15 

15 

15 

0,105 

Pomodoro  (conserva  in  jiani). 

» 

5 

» 

u 

10 

10 

5 

10 

0,045 

Acido  di  ^ino 

» 

10 

10 

15 

» 

15 

» 

15 

0,065 

Pe])o 

» 

» 

10 

» 

10 

» 

» 

0,020 

Calìe  di  buona  (pialità  . 

» 

1 5 

15 

15 

15 

15 

15 

15 

0,105 

ZuccIhu-o  bianco 

» 

20 

20 

20 

20 

20 

20 

20 

0,140 

50110  italiano  {iiiro  a non  meno 
di  12  gradi 

lit. 

0.5 

0.5 

0.5 

0.5 

0.5 

0.5 

0.5 

3.5 
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Tabella  indicante  la  composizione  dei  pasti 
nei  diversi  giorni  della  settimana. 


Giorni 

della 

settimana 

Colazioni-: 

l’KVNZO 

Cena 

Lunedì 

Catlò  e i»ane 
opjiiiro 

oafte  e biscotto 

Pasta  in  brodo.  Carne 
lessa  e fagiiioli  acco- 
modati. Vino.  Pane. 

Pasta  in  brodo  (magro). 
Carne  e jiatatc  in  stu- 
fato. Vino.  Pane. 

Martedì 

id. 

Riso  in  brodo.  Carne 
giKirnita  con  leiiticcliie. 
V'ino.  Pane. 

Pasta  in  brodo.  Carne  e 
fagiuoli  in  zimino. 
Vino.  Pane. 

Mercoledì 

id. 

Pasta  al  magro,  l’onno 
all’olio  con  patate  in 
insalata.  Formaggio. 
Vino.  Pane. 

Minestrone  con  fagiuoli. 
Acciughe  salato.  For- 
maggio. Vino.  Pane. 

Giovedì 

id. 

Pasta  asciutta.  Carne  al 
ragli  con  ciiiolle.  Vino. 
Pane. 

Riso  in  brodo  (magro). 
Carne  e patate  in  stu- 
fato. Vino.  Pane. 

Venerdì 

id. 

Pasta  al  magro.  Baccalà 
con  patate  in  stufato. 
Vino.  Pane. 

Miiicstroiio.  Fagiuoli  e 
patate  in  insalata.  Ac- 
ciughe salate.  Formag- 
gio. Vino,  Pane. 

Sabato 

id. 

Riso  in  brodo.  Carne 
guarnita  con  fagiuoli. 
\'iiio.  Pane. 

Pusta  in  brodo.  Carne 
con  patate  e cipolle. 
Vino.  Pinic. 

Domenica 

id. 

Pasta  asciutta.  Carne 
guarnita  con  jiiselli. 
\'ino.  l’anc. 

Riso  ili  brodo  (magro). 
Carne  e (latate  in  in- 
salata. ^dno.  Pane. 

Annotazioni. 

(a)  1.®  Nella  colazione,  in  luogo  del  pane  fresco,  i)uò  essere  distribuito  biscotto  di  buona  qualità» 
in  ragione  di  del  peso  di  pane  che  esso  sostituisce. 

Nella  pandìcazione  si  dovranno  adoperare  almeno  700  grammi  di  sale  per  ogni  quin- 
tale di  farina. 

Il  Commissario  governativo  potrà  far  aumentare  la  razione  di  pane  per  le  persone 
per  cui  ne  riconoscesse  la  nec*-ssità 

fà)  2.0  La  razione  di  carne  s’intende  pesata  ci’uda,  con  la  tolleranz^l  di  un  (}uarto  del  peso  in 
ossa,  fi  proibita  la  distrdiuzione  di  carne  di  vacca  o di  tori  ingrassati.  Solo  in  caso  di 
necessita  assoluta  è concesso  <li  sostituire  carne  in  conserva,  a dia  proporzione  di  otto 
decimi  del  peso  della  razione  di  carn^*  fresca. 

(c)  3.0  II  formaggio  nei  giorni  di  magro  (mercoledi  e venerdì)  si  distribuisce  anche  com-  com- 
panatico. Per  condimento  il  f>rmaggio  ilev’e.ssere  italiano  di  buona  qualità:  per  compa- 
natico è ammesso  il  f )rmaggio  di  Olinda. 

(fi)  4.0  Invece  deirolio  si  può  qualch»-  volta  far  uso  dello  strutto  di  milale,  col  10  p‘^r  cento  in 
più  dell’olio  che  sostituisc-".  purdi  ■ il  Commissario  governati vo  ne  utibia  constatato  V()lLa 
per  volta  la  purezza  e la  bu  ma  conservazioii-*. 

5.0  II  pe.so  indicato  nella  Uitiella  si  riferisce  ai  generi  alimentari  crudi  (eccettuato  il  pane). 

Il  jieso  (lei  Iwiccalà  e dello  stoccofì.sso  si  intende  a secco 

0.0  Nelle  talielle  non  sono  indicate  le  venlure  fresche,  ma  è data  facoltà  al  Comm  ssario  go- 
vernativo di  richiederne  la  distribuzione,  in  luogo  dei  legumi  .secchi,  tutte  le  voi  e che 
sia  facile  procurarseli  , ci'ii  avvertenza  eh-*  tale  .sostituziuae  non  alitna  luogo  nei  gi.irni 
di  magro,  per  non  diminuire  il  valore  nutritivi)  della  razione,  che  in  ([nei  giorni  é priva 
di  carne. 

7.0  Ogni  piros-afo  deve  portare,  oltre  quella  per  l’ospedale,  una  provvista  di  alni  m » iluecento 

limoni  p-*!’  ogni  cento  emigranti,  «la  vendersi  agli  emigr.mti  stessi  ad  un  prezzo  die  sarà 
ileiermiiiato  j)-!’  ciascun  viaggio  dalI’'.''P*ttore  dell’emigrazione.  Tale  (luantità  pia')  es- 
sere aumentata  per  taluni  viaggi,  o in  speciali  circostanze,  per  ordine  della  (jomnnss'iciiie 
«li  visi  a.  Il  Conimis.sariato  pi.i  [)uò  ordinare  die  la  provvista  di  limoni  sia  in  parte  so- 
stituita con  agro  di  limone  puro. 
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Calcolando  i principii  alimentari  della  taljella  precedente  secondo  i dati 
di  VOI!  Noorden  (1),  risulta  composta  di 

Sostanzi  azotate  Sostanze  grasse  Sostanze  i(lroc;irl)onate 

100  43  445 

con  im  valore  ttumiogenico  complessivo  di  circa  2030  Ca. 

Pertanto,  giudicando  sui  dati  calcolati,  essa  corrisponde  al  ])isogno  alimen- 
tare degli  emigranti,  come  è stato  avanti  determinato.  Nella  pratica,  in  gene- 
rale, la  nuova  tabella  ha  incontrato  l’approvazione  dei  medici  imliarcati  corm^ 
commissari  governativi,  Ijenchè presenti  qualchelieve  menda,  comead  esemj)io. 
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L’inlluenza  del  lavoro,  come  fattore  igienico,  è di  due  specie:  o si  eser- 
cita indirettamente  mediante  le  condizioni  igieniche  dei  locali  (riscaldamento, 
ventilazione,  prodotti  di  combustione,  ecc.),  o si  esercita  direttamente  per 
mezzo  dei  lavoro  stesso  considerato  nella  durata,  nell’opera  ^irestata,  negli 
utensili,  ecc.  La  prima  parte  fu  precedentemente  studiata,  resta  quindi  a 
trattare  della  seconda. 

Il  lavoro  che  si  esegue  a bordo  è,  nelle  sue  linee  principali,  quasi  identico 
sulle  navi  militari  e mercantili,  onde  è sufficiente  considerarlo  solamente  nelle 
■])rime,  dove  è regolato  da  disposizioni  meno  variabili  e sti’ettamente  osservate. 

§ 1.  — Distribuzione  del  lavoro. 


Il  lavoro  varia  secondochè  la  nave  e in  porto,  o in  navigazione,  d’estate  o 
d’inverno  e,  allo  scoi)o  di  farne  uno  studio  igienico,  bisogna  prendere  in  esami' 
i dati  dell’orario  regolamentare  in  rapporto  con  queste  differenti  condizioni. 

Orario.  — Nel  servizio  di  j)orto  le  ore  della  sveglia,  dei  jiasti,  della  ri- 
creazione e del  brand’abliasso,  comuni  jier  la  maggior  parte  dell’equij)aggio, 
sono  stalulite  come  segue  : 

La  sveglia  suona  alle  ore  4 e 30'  (nei  soli  mesi  di  dicembre  e gennaio  ahi' 
ore  5 e 30');  la  colazione  ha  luogo  alle  5 (nei  mesi  di  dicemlire  e gennaio  alle 
0 e 30');  il  pranzo  alle  12,  la  cena  alle  17,  la  ricreazione  alle  17  e 30' d’inverno 
0 alle  hS  e 30'  d’estate  e il  hrand’abbasso  alle  10  d’inverno  e alle  20  d’estate. 


(1)  Nozioni  fondamentali  per  le  ricerche  sul  rieamhio  organico.  Trad.  italiana, 
3’orino,  ISDT. 

(2)  Montano,  medico  nelia  marina  italiana,  Stati>itica  degli  emigranti  curati  du- 
rante Vanno  190-1  nelle  infermerie  di  bordo  ed  appunti  sul  servizio  sanitario  delVemi- 
grazione,  ricavati  dai  giornali  e dalle  relazioni  dei  medici  viaggianti.  Ann.  di  Àled. 
Nav.,  1905. 
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(^iipst’onirio  p idfMitico  a (jucllo  (leirarinata  iii^^lcsc,  salvo  un  lpp:^ero  an- 
ticipo nella  sv(*‘i:lia  jier  ragioni  di  (dima  {cali  IkukU  alle  5,  breakfast  alle 
T)  e dO',  (linncr  albi  12,  suppcr  all(‘  17  e ir/,  dotrn  stccva<je  hanimoks  alle 
11)  (5  IT)')  e,  come  (piesto,  risponde  sii(ìici(*nt(‘ment<ì  allo  sco{»o  di  intercalari; 
3 j)asti  india  ^.riornata,  in  modo  da  lasciare  un  tempo  conveniimti;  })(*r  il  la- 
voro, specialmente  mille  mii^liori  ore  del  giorno,  (piede  d(d  mattino  jirima 
«<lel  pranzo. 

Idu’ò,  malp:rado  (pi(‘sti  pregi,  l’orario  merita  (pialclie  lieve  apjiunto,  che  è 
]irezzo  didl’opi'ra  far  hrevemente  rilevariu 

In  primo  luogo  l’ora  (issata  p(‘r  la  lavanda  personale  (‘poco  conveniente, 
5>(‘r(diè  il  marinaio,  dovendo  subito  dopo  ath'iidere  alla  ])ulizia  della  nave, 
i^i  torna  ad  insudiciare,  senza  avere  })iù  l’agio  di  ripulirsi  e converrebbe 
peridò  invertire  rpieste  due  operazioni.  Ma  esigenze  militari  si  oppongono 
idl’attuazione  di  questa  riforma,  perclu';,  rimettendo  la  lavanda  personale 
^dle  nove,  si  dovrebbe  t(‘nere  ingombra  la  cojierta  con  le  bigoncie  sino  ad 
un’ora  tropf)0  tardi;  jairciò  qiu'sto  desiderata?}!  igienico  ])otrà  realizzarsi, 
^^ol  ([uando  v(‘rranno  adottati  i lavamani  j)er  l’equipaggio. 

In  secondo  luogo  la  cena  è trofipo  vitdna  al  jiranzo,  non  intercorrendo  tra 
Ja  (ine  di  qiieshì  e il  i)rinci[)io  di  quella  che  sole  (piattroore;  e,  per  quanto 
la  cena  del  marinaio  sia  un  pasto  frugale,  pure  questa  soverchia  vicinanza 
al  pranzo  fa  si  che  venga  mangiata  con  poco  appetito  e digerita  meno  fa- 
•oihnente;  e lascia  tra  l’ultimo  jiasto  della  sera  e il  primo  del  mattino  un 
rnt<*rvallo  tro{)})o  lungo  per  persone  giovani  e sotto})Oste  frequentemente  a 
lavori  notturni. 

L’orario  dell’armata  francese,  per  prolungare  il  periodo  tra  il  liranzo  e la 
cena,  anti(d])a  quello  e ritarda  questa  {hmnlehas  dalle  4 e 45'  alle  5 e 30' 
.secondo  le  stagioni,  dèjeane?'  dalle  5 e 15'  alle  0,  fZmcr  alle  11,  souper  dalle 
17  c 30'  alle  17  e 45',  hranleì)as  dalle  18  e 45'  alle  10);  piuv')  questa  dispo- 
sizione della  giornata  dal  lato  militari' non  pia')  riuscire  soddisfacente,  perchè 
lascia  poco  tempo  utile  ])er  il  lavoro  al  mattino;  ed  è forse  miglior  consiglio 
ritardare  la  cena  (ino  alle  18  o almeno  sino  alle  17  e 45',  come  è stabilito 
ii(‘l  servizio  di  navigazione. 

In  terzo  luogo  il  jiranzo  termina  alle  13  e già  alle  13  e 30'  hanno  prin- 
<dpi()  le  scuole  elementari  e jirofessiijnali,  e (piantunque  queste  rappresentino 
<in’(jccuj)azione  jioco  faticosa  e piuttosto  ricreativa,  pure  il  jx'riodo  di  rijioso 
■dopo  il  pranzo  è tropjio  breve  ed  è una  delle  ragioni,  j)er  cui  i marinai  ri- 
cavano poco  prodtto  dalle  scuole  elementari,  jioichè  invece  di  {lortare  atten- 
zione a ci(5  che  viene  Inro  insegnato,  freipK'ntemt'iite  non  fanno  che  sonnec- 
<’hiare:  duiuiue  j)er  ragioni  igieniche  e militari  ci  pare  n(*c(‘ssario  portare 
■ad  un’ora  il  riposo  dopo  il  pranzo,  ahlireviando  magari,  se  è indispimsahile, 
il  tem])0  d(*lla  ricreazione  della  sera. 
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Infine  forario  estivo  stabilisce  dopo  la  cena  esercizi  facolbitivi  di  voga  c* 
carabina:  all’igienista  non  lice  discutere  quanto  essi  siano  necessari;  però, 
la  proposta  di  ritardare  la  cena  porta  quest’altro  vantaggio,  igienicamente^ 
non  trascurabile,  di  far  compiere  questo  lavoro  fìsico  ])rima  e non  dopo  il 
terzo  pasto  dei  dì. 

Nel  servizio  di  navigazione  la  sveglia  ha  luogo  alle  4 per  la  metà  dell’t.‘- 
(piipaggio  che  è di  servizio,  e alle  fì  per  la  metà  franca;  la  colazione  alle 
()  e 30',  il  pranzo  alle  12,  la  cena  alle  17  e 45',  la  ricreazione  alle  18  e 15^ 
ed  il  brand’abbasso  alle  19. 

Durante  questo  servizio  gli  inconvenienti  rilevati  })er  il  servizio  all’àncora 
sono  assai  minori,  perchè  vi  sono  tre  quarti  d’ora  di  maggiore  intervallo 
tra  il  jjranzo  e la  cena,  il  riposo  dopo  il  pranzo  è di  una  intera  ora  e dopo 
la  cena  non  vi  sono  altri  lavori,  eccettochè  quelli  necessari  jier  la  navigazione. 

§ 2.  — Durata  del  lavoro. 

La  durata  dei  lavoro  che  si  può  dedurre  facilmente  per  un  operaio  che 
lavora  in  un’officina,  si  può  apprezzare  difficilmente  e solo  con  ap[)rossi- 
mazione  nel  lavoro  del  marinaio,  in  cui  varia  continuamente  ed  estesamente. 
Allo  scopo  di  farne  uno  studio  esatto  si  possono  seguire  due  metodi,  cioè,  o 
prendere  per  tipo  una  nave  e studiare  come  vi  vien  distribuito  il  lavoro  o 
ricavare  dall’orario  delle  medie.  Il  i)rimo  metodo  è più  esatto,  ma  dà  risul- 
tati applicabili  ad  un  solo  tijio  di  navi,  e,  siccome  il  lavoro  varia  fortemente  da 
una  nave  all’altra  (turni  di  sentinelle,  vedette,  armamenti  d’imbarcazione,  ecc.) 
questi  risultati  non  possono  valere  jier  gli  altri  tipi  ; perciò  è preferibile  il 
secondo,  che,  sebbene  dia  solo  delle  medie,  pure  si  approssima  maggior- 
mente al  vero  per  la  generalità  dei  casi. 

L’equi])aggio  è diviso  in  due  metà  dette  guardie,  che  si  suddividono  alla  lor 
volta  in  due  metà,  chiamate  sipiadre  ed  il  lavoro  necessario  a bordo  è di- 
stribuito alle  guardie  e alle  squadre,  secondo  un  turno  fisso:  per  conoscere^ 
aduiKpie  la  durata  del  lavoro  eseguito  da  ciascun  marinaio  occorre  premet- 
tere un  cenno  sulle  fasi  di  questo  turno. 

Nel  servizio  di  j)orto  il  turno  ha  luogo  ]u‘r  squadre,  di  cui  si  chiama 
squadra  di  guardia  quella  che  fornisce  gli  uomini  j)er  il  picchetto,  franca 
fpiella  che  la  segue  immediatii niente,  di  1.^  comandata  quella  clu‘  segue  la 
franca  e di  2.^  comandata  l’ultima.  Il  servizio  di  ogni  squadra  dura  venti- 
quattro  ore,  percii)  un  marinaio  è succi'ssivameiite  un  giorno  di  guardia, 
un  giorno  franco,  un  giorno  di  1.^  comandata  e un  giorno  di  2.^  comandata. 

Tutto  Teipiipaggio  segue  un  orario  generale,  che  ntù  giorni  ftunali  distri- 
l)uisce  il  lavoro  come  segue: 

dalle  5 e 40'  alle  9,  cioè  ])er  ore  3 e 20',  hanno  luogo  le  lavande  di  bian- 
cheria personale,  brande,  tavole  ecc.,  e la  pulizia  geiu'rale  ; 
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(Inllc  10  a 15'  alle  11  e 45',  cioè  per  ore  1 e 30',  liaii  esercizi 

^^eiierali  di  cannoni,  siluri,  compagnie  da  sl)arco,  ecc.,  tranne  il  sabato  in 
cui  (juesto  tempo  è dedicato  alla  pulizia  generale  ; 

dalle  13  e 30'  alle  15,  cioè  per  ore  1 e 30'  hanno  liKjgo  le  scuole  elemen- 
tiiri  e professionali,  ad  eccezione  del  sabato,  in  cui  si  fa  inviice  j)ulizia  delle 
armi,  i;  ad  ecc«;zione  della  s({uadra  franca,  che  accudisce  all’assettatura  del 
proprio  vestiari(j  per  recarsi  a diporto; 

dalle  17  e 40'  alle  18  e 30'  d’estate,  cioè  per  50',  esercizi  facoltativi  di  voga 
e cara! lina. 

In  complesso  i marinai  della  squadra  di  guardia  e di  1.^  e 2.^  comandata 
lavorano  di  giorno  per  ore  0 e 20'  d’inverno,  e 7 e 10'  d’estate  con  una 
» inedia  annuah;  di  ore  0 e 45'  e ({uelli  della  squadra  franca  per  ore  4 e 50'. 

Però  soltanto  la  (piadra  franca  segue  strettamente  quest’ordine  di  lavori, 
})erchè  tutte,  o parte  delle  squadre  di  guardia  e di  comandata  deljbono  in- 
tercorrentemente tralasciarli  per  intraprenderne  altri,  cui  sono  particolar- 
I mente  adii)iti. 

Questi  lavori  speciali  occorrono  anche  durante  le  (jre  dei  {)asti,  d(d  ri[)os<> 

I e della  ricreazione  e fan  si  che  i marinai  di  queste  squadre  siano  occupati 

I per  un  tenqio  più  lungo  di  quello  sopra  calcolato. 

(Questi  servizi  speciali  per  la  squadra  di  guardia  sono  il  picchetto,  i viveri,. 

; l’aciiua  e la  pulizia.  Al  picchetto  sono  aggregate  le  sentinelle  (distribuite  in 
I ti'e  turni  di  due  ore)  e le  scolte  e piantoni  (in  due  turni  di  due  ore).  Tanto 
1 gli  individui  del  picchetto  che  quelli  alPacijua,  ai  viveri  e alla  pulizia  pren- 
dono jìarte  alle  lavande  generali  e agli  esercizi  e istruzioni  iirofessionali,  sem- 
prechè  non  siano  occupati  nei  detti  servizi. 

Lii  squadra  di  1.^  comandata  dà  gli  armamenti  i)er  tutte  le  imbarcazioni  di 
bordo  e uomini  in  supplemento  a (piella  di  guardia  in  caso  di  bisogno.  Il 

numero  delle  imbarcazioni  assegnate  ad  ogni  nave,  ([uello  degli  uomini  ne- 

' cessar!  ad  armarle  e (jiielhj  dei  viaggi  comjìiuti  giornalmente  da  ciascuna,. 

; sono  variabili  estesamente,  e,  mentre  in  un  e(pii{)aggio  grosso  S(jltanto  una 
jiarte  <lella  squadra  di  1.^  comandata  esegue  questo  lavoro,  sulle  })iccole 
navi  la  squadra  di  1.^  comandata  non  è sullìciente  a fornire  tutti  gli  arma- 
menti (ì  deve  chiedere  il  concorso  di  (piella  di  2.‘'^  comandata. 

I.a  durata  di  (piesti  lavori  varia  adumpuì  in  raj)j)orh)  a moltej)lic*i  condi- 
zioni e si  pU(')  difticilmente  appi‘(*zzare  ; (piiiidi  è anche  difìicile  stabilire  la 
durata  complessiva  dtd  lavoro  (‘seguito  dalh'  dettt;  scpiadia;  duranh'  le  ore. 
diuria;;  peri)  crediamo  di  non  (‘sser  lontani  dal  vero  acc,(3ttaiido  una  media 
I t(jhd(3  di  otto  ore. 

Palcolata  in  tal  modo  la  durata  del  lavonj  diurno,  ci  resta  a considera lai 
il  t(‘mj)o  imjii(*gato  nel  s(‘rvizio  notturno. 

La  s(|uadra  di  guardia  pr(3sta  S(3rvizio  seccmdo  i turni  suddetti  (sentinelh*, 


PARTE  II. 


IGIENE  DEL  PERSONALE 


•scolte,  piantoni),  o secondo  il  bisogno  (viveri,  acqua,  [)iili/.ia),  una  o più 
volto  durante  la  notte,  rimanendo  gli  uomini  liberi  dal  servizio  a riposare 
sul  ponte,  })ronti  ad  ogni  chiamata,  sicché  in  media  lavora  dal  brand’ ab- 
basso alla  sveglia  })er  circa  quattro  ore. 

La  S(]uadra  di  1.^  comandata  dal  brand’abliasso  alle  è destinata  ai  la- 
vori occorrenti  {)er  le  àncore,  per  le  tende,  per  le  imljarcazioni,  ecc.  In 
<*ondizioni  ordinarie  il  solo  di  (piesti  lavori  che  realmente  esegue  è l’arma- 
mento delle  imbarcazioni,  che  dal  brand’  abliasso  alla  mezzanotte  sono 
almeno  (piattro,  cioè  due  ])er  gli  ufficiali  (alle  20  e alle  2i),  una  per  i sot- 
tufficiali (due  ore  do})o  la  ritirata)  e una  jier  i comuni  (alla  ritirata).  Sulle 
grandi  navi  con  equipaggi  numerosi  la  squadra  di  1.^  comandata  dà  arma- 
menti dilìérenti  per  le  varie  imliarcazioni  destinate  ai  detti  servizi  e (piindi 
solamente  una  parte  di  essa  lavora,  mentre  il  rimanente  dorme  in  coperta; 
laddove  sulle  i)iccole,  essendo  le  imbarcazioni  e gli  armamenti  più  limitati, 
la  squadra  di  1.^  comandata  lavora  tutta,  o quasi  tutta,  a varie  riprese  sino 
alla  mezzanotte.  Difficile  è perciò  calcolare  la  durata  media  di  questo  la- 
voro; tuttavia  volendola  esprimere  in  cifre,  si  può  stabilire  una  durata  media 
<li  due  ore. 

La  squadra  di  2.^  comandata  è chiamata  in  servizio  alle  24  e vi  rimane 
sino  alle  4 con  la  stessa  facoltà  di  riposare  in  coperta.  Ma,  jioichè  dopo  la 
mezzanotte  non  si  esegue  alcun  lavoro  e non  scostano  da  bordo  imbarca- 
zioni, tranne  il  caso  di  lavori  straordinari  per  la  sicurezza  delia  nave,  essa 
non  viene  disturbata. 

La  squadra  franca  ordinariamente  non  })resta  servizio  notturno. 

Riepilogando,  alV àncora,  il  marinaio  nel  giorno  di  guardia  è occujiato 
j)er  otto  ore  in  lavori  diurni  e per  quattro  in  notturni,  cioè  comjilessiva- 
mente  per  dodici  ore;  nel  giorno  di  1.^  comandata  jier  otto  in  diurni  e due 
in  notturni,  cioè  complessivamente  per  dieci;  nel  giorno  di  2.^  comandata 
])er  otto  ore  e in  quello  franco  jier  quattro  e cinquanta  minuti,  e,  facendo 
la  media  dei  quattro  giorni,  egli  ha  un’occupazione  quotidiana  di  circa 
nove  ore. 


Il  servizio  dei  fuochisti  sulle  navi  all’àncora  è regolato  nello  stesso  modo 
riguardo  ai  turni  e alla  durata:  ditìèrisce  soltanto  nel  servizio  notturno, 
jìerchè  durante  la  notte  solo  una  parte  (bilie  squadre  di  e 2.^  coman- 
data attende  al  governo  dei  forni  e delle  caldaie  necessarie  per  il  funziona- 
mento delle  dinamo  elettriche,  delle  i)ompe  e dei  distillatori,  e la  rimanente 
resta  in  branda;  onde  la  durata  del  lavoro  notturno  è maggiore  di  quella 
delle  altre  categorie,  ma  jier  compenso  ne  è assai  minore  la  frequenza,  che 
À'  in  ra])porto  col  numero  dei  fuochisti  e coi  servizi  occorrenti  : sicché,  tutto 
considerato,  la  media  di  lavoro  compiuto  da  (piesto  personale  corrisponde  a 
^p iella  delle  altre  categorie. 
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I fiiocliisti  non  liaiiiio  di  coiiiuiH'  col  riniancntc  dcir«‘qiiipa^f?i()  che  le  la- 
A-aade  ^^enerali  del  mattino,  dopo  le  (piali  accudiscoiKj  ai  lavori  di  manu- 
tenzione (*  pulizia  del  mac(*hinari()  e al  p:ov(;rno  dei  forni  per  h;  caldaie  in 
^ilimento. 

Nei  giorni  bastivi  re(jUÌpaj>'^io  dopo  le  lU  (''  lasciato  in  riposo  ; cosicclu'* 
tranne  ;^li  uomini  necessari  p(!r  alcuni  servizi  st)eciali  ([)icclietto,  viveri,  im- 
l»arcazioni),  mm  <*S(?^‘ue  altro  lavoi'o,  fuorché  quello  delle  lavande  e pulizia 
:g(‘nerale. 

Pen'j  allo  scopo  di  semplificare,  si  puf)  trascurare  nel  computo  della 
inedia  di  lavoro  la  diminuzione  di  esso  nell’orario  festivo  ; non  tenendo  conto 
•d’altra  j)arte  dei  prolungamenti  che  subisce  la  durata  ordinaria  del  lavoro 
j)(*r  le  manovn*  generali  nelle  entrate  ed  uscite  dai  j)orti,  nei  cattivi  tempi, 
nel  passaggio  dal  servizio  di  {)ort(j  a (piello  di  navigazione;  condizioni  tutte 
<du*  spesso  alterano  la  distribuzione  del  lavoro  sta) )ilita  dall’orario  a scaj)ito 
<d(d  ri])oso  di  una  ])arte  dell’e(pii])aggio. 

II  servizio  di  navigazione  dura  24  ore  ed  è jìrestato  per  guardie,  cioè 
dalle  due  metà  deU’equipaggio  alternativamente,  di  cui  una  è detta  guardia 
di  servizio  e l’altra  guardia  franca. 

La  guardia  di  servizio  è tenuta  a {(restar  servizio  nelle  ore  seguenti: 
dalle  H alle  12, 
dalle  Ih  alle  18, 
dalle  20  alle  24,  e 

dalle  4 alle  8;  mentre  la  guardia  franca  {(resta  servizio  in  queste  altre  ore  : 
dalle  12  alle  1(5, 
dalle  18  alle  20  e 

dalle  24  alle  4;  cioè  la  {uima  è in  servizio  {)er  14  ore  e l’altra  {)er  10. 

Delle  due  S({uadre  di  ciascuna  guardia  una  fornisce  il  {(crsonale  {)er  il 
picchetto,  {)er  il  timone,  {)er  la  vigilanza  interna  ed  esterna,  {)or  i viveri  e 
per  il  solcometro,  l’altra  il  {lersonale  {)er  l’armamento  occasionale  delle  im- 
barcazioni e {)er  la  nettezza  dei  {)onti;  ciò  che  inq)orta  che  solo  la  {(rima 
esegue  un  lavoro  faticoso,  mentre  l’altra  ha  un  lavoro  assai  leggiero  e non 
tostante,  ma  eventuale. 

Inoltre  la  {u-ima  di  queste  s({uadre  è suddivisa  in  due  turni,  che  {(restan(( 
servizio  {(er  due  ore  ciascuno,  cosicché  non  tutta  ({uesta  squadra  lavora 
](er  14,  (j  {(er  10  ore,  ma  una  metà  di  quella  {(ertinente  alla  guardia  di 
servizio  lavora  (5  ore  e l’altra  metà  8 e,  similmente  {(er  la  stessa  squadra 
pertinente  alla  guardia  franca,  una  metà  lavora  4 ore  e l’altra  metà  (5. 

Lamio  ecc«*zi((ne  il  servizio  del  solcometro  e delle  ceneri,  la  cui  durata  è 
iissiita  in  4 ore;  ma  essendo  lavori  {(oco  faticosi,  che  si  eseguono  interix(t- 
^amente  e limitati  a {(ochi  individui,  si  {dio  tralasciare  di  occu{(arsene  a 
parte. 
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xMediante  le  dette  alternative  nei  servizi  speciali,  tra  le  guardie  e tra  le 
squadre  di  ogni  guardia,  in  quattro  giorni  di  navigazione,  ogni  individuo 
nel  1."  giorno  e nel  3.*’  è adibito  ad  incarichi  S[)eciali  risiiettivamente  per  sei 
od  otto  ore,  op[)ure  per  sei  o (piattro,  mentre  nei  due  giorni  intermedi  [mò 
seguire  completamente  l’orario  : si  ha  cosi  un  totale  di  dcnlici  ore  di  lavori 
faticosi  in  quattro  giorni,  cioè  una  media  di  tre  ore  al  giorno. 

Inoltre  nelle  ore  del  giorno  le  due  squadre  impiegate  nella  nettezza  dei 
ponti  e gli  individui  delle  altre  due  squadre  liberi  dai  servizi  siieciali,  se- 
guono il  seguente  orario: 

dalle  7 alle  1),  cioè  per  ore  2,  lavande  e j)ulizia  generale; 
dalle  10  e 5'  alle  11  e 50',  cioè  per  ore  1 e 45',  esercizi  e istruzioni  ge- 
nerali, tranne  il  salmto  in  cui  si  fa  pulizia  delle  armi; 

dalle  14  e 30'  alle  16,  cioè  per  ore  1 e 30',  istruzioni  [)rofessionali  e 
scuole  elementari,  tranne  il  venerdì  e il  sabato  in  cui  la  guardia  franca  ras- 
setta il  vestiario; 

con  un  totale  di  ore  5 e 15'  di  lavoro. 

A queste  bisogna  aggiungere  ore  1 e 30'  per  la  guardia  di  servizio,  che 
dalle  4 e 30'  alle  6 esegue  lavande  e altri  lavori;  dimodoché  la  media  sale 
a 6 ore  al  giorno  e,  complessivamente  tra  servizi  speciali  e lavori  di  ordine 
generale,  la  durata  media  del  lavoro  è,  in  navigazione  come  in  porto,  di  ore  0. 

(Questa  durata  non  può  ritenersi  eccessiva,  perchè  un  uomo  giovane  è ca- 
pace di  lavorare  sino  a dieci  ore  al  giorno  senza  risentirne  danno  nella  sa- 
lute. K se  il  lavoro  del  marinaio  è generalmente  più  faticoso  che  quello  di 
un  operaio  di  officina,  perchè  richiede  sforzi  muscolari  non  lievi,  special- 
mente  |)er  lottare  contro  l’inclemenza  degli  elementi,  e perchè  in  parte  viene 
eseguito  di  notte,  iier  comfienso  gode  di  varie  condizioni  vantaggiose.  Cosi 
è mirabilmente  distribuito  in  vari  giorni  e op[)ortunamente  intercalato  con 
i jieriodi  di  riposo  e coi  pasti;  ha  poi  anche  il  pregio  della  varietà,  jiercliè 
differisce  nelle  varie  ore  della  giornata  e secondo  i turni  di  servizio.  Il  vero 
lavoro  faticoso  si  est'gue  nelle  ore  del  mattino  (esercizi,  lavande),  mentre 
le  istruzioni  professionali  e le  scuole  elementari  del  pomeriggio  rappres<‘u- 
tano  j)iuttosto  un  esercizio  ricreativo,  che  una  fatica.  Il  lavonj  notturno, 
che  stanca  più  del  diurno  e necessita  una  maggiore  riparazione  in  sonno  e 
in  rij)oso,  è breve  ed  eseguito  in  giorni  alterni,  sia  in  porto  che  in  navi- 
gazione. 

Per  (piesti  motivi  l’igiene  si  può  dichiarare  soddisfatta,  ed  efièttivamente, 
trama'  casi  eccezionali  di  cattivo  tempo  persishmte  a lungo,  non  si  può 
addebitare  alla  durata  del  lavoro  alcun  nocuna.'iito  sulla  salute  tlel  marinaio. 

Però  ciò  vale  per  il  lavoro  del  personale  di  coperta  sia  in  porto,  che  in 
navigazione  e per  ({nello  di  macchina  a fuochi  s{)enti  ; ma  lo  stesso  ni^n 
può  dirsi  per  i fuochisti  lad  servizio  di  navigazione. 
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Il  sLT-vizio  (li  (jiipsto  personale  in  navip:tizione  è rej^olato  come  se^ue: 

Se  la  macchina  va  sino  a due  terzi  della  velocità  massima  a tirare  for- 
zato, i fuochisti  sono  ripartiti  in  tr«^  turni;  se  navi^ni  più  velocmnente, 
in  due. 

Col  turno  in  tiu',  ogni  fuochista  ha  otto  ore  di  servizio  in  macchina,  otto 
di  comandata  ed  otto  di  franchigia.  Nelle  othj  ore  di  comandata  (tranne 
condizioni  (‘ccezionali)  non  lavora  cln^  durante  (juelle  che  coincidono  dalla 
sveglia  al  mezzodì,  percliè  nel  pomeriggio  non  essendovi  esercizi  generali, 
ik'*  lavori  di  pulizia,  vien  lasciato  libero;  per  calcolare  perciò  la  durata  del 
Invoro  che  compie  indie  ore  di  comandata,  bisogna  (•onsiderare  separata- 
iiKMite  i tre  turni  della  giornata. 

(di  uomini  della  prima  guardia  (dalle  4 alle  (S  e dalle  Ih  alle  20)  lavorano 
tli  comandata  dalle  H alle  12,  cioè  per  (piattro  ore;  quelli  della  seconda 
guardia  (dalle  8 alle  12  e dalle  20  alle  2-4)  lavorano  di  comandata  dalle  0 
alle  8,  cioè  per  due  ore;  infine  (pielli  della  terza  guardia  (dalle  12  alle  10  e 
dalle  2-4  alh^  4)  lavorano  di  comandata  dalle  -4  alle  8,  cioè  per  quattro  ore. 
K complessivamente  i fuochisti  della  iirima  guardia  lavorano  d(jdici  ore, 
(juelli  della  st^conda  dieci  e ({uelli  della  terza  diadici,  cioè  compu)no  una 
media  giornaliera  di  oltre  undici  ore  di  lavoro. 

Non  è dòiopo  far  rilevare  come  (piesta  durata  sia  eccessiva  e ai  danni 
<lella  lunga  durata  l)isogna  aggiungi'-re  che  il  turno  in  tre  affatica  mag- 
giormente il  personale  e provoca  piu  facilmente  la  stanchezza,  porcile  i 
fuochisti  in  ogni  navigazione  sono  di  servizio  sempre  alle  stesse  ore. 

l*(‘r  ovviala*  a (piesti  inconvenienti  la  durata  massima  del  lav(;)ro  del 
personale,  che  attende  al  gvjverno  dei  forni  e al  passaggio  del  carlione,  non 
<lovrebbe  eccedere  le  otto  ore  e (piindi  la  pulizia  e manutenzione  del  mac- 
chinario dovrebl)ero  esser  affidate  ad  una  {)arte  del  personale,  destinato  per 
turno  esclusivamente  a questo  servizio. 

Il  turno  in  due,  che  inq)orta  dodici  ore  di  lavoro  al  giorno  (sei  ore  di  la- 
voro alternati*  con  sei  di  riposo),  è raro,  dura  jier  lireve  tempo  e si  pratica 
in  tali  circostanze  (manovre  guerresche,  esperimenti  di  macchine)  che  h^ 
considerazioni  igiimiche  debbono  inevitabilmente  jiassare  in  seconda  linea. 

('ondiziotii  (li  .st(i(ji()fif.  — Il  regolamento  stabilisce  ]»er  il  ser\ izio  di  {)oi  to 
un  orario  (estivo  ed  uno  invernale.  Nòdia  stagione  estiva,  ess(*jido  le  giornati* 
jdii  lunghe  e,  dovimdosi  ])(*r  le  iaH*essita  della  disciplina  tenere  ocf'iqiato  il 
marinaio  j)er  un  tempo  piu  lungo,  le  occupazioni  di  (piesto  sono  j)iu  pro- 
tratte cIhì  nei  mesi  freddi,  al  contrario  di  cii)  cliii  jier  ragioni  fisiologiche 
dovr(*bb(*  avvenire.  Sotto  il  punto  di  vista  dell’igi(*n<^  dun({ue,  l orario  in\(*i- 
nale;  è più  oj)portuno,  sia  perchè  il  lavoro  (*.  minori^  (ore  f)  (*.  *20  conti'o  ori*  / 
e lo' in  estate),  sia  perchè  la  durata  del  sonno  è più  lunga  di  un’ora.  Penò 
più  ch(*  il  lavoro  prolungato  [iiuò  nella  stagione  calda  apportare  (pialche  in- 
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conveniente  quella  jiarte  di  esso  che  viene  eseguita, dopo  il  terzo  pasto  e perciò 
è utile  la  modificazione  so{)ra  projiosta  di  compiere  gli  esercizi  facoltativi  di 
voga  e caral)ina  prima  della  cena,  ritardando  oi)portunamente  questa. 

Condizioni  di  tempo.  — Il  marinaio  deve  lavorare  con  qualunque  tempo,, 
anzi  il  suo  lavoro  è più  necessario  quando  il  temjio  è cattivo:  allora  egli,, 
se  in  porto,  deve  affrontare  le  intemperie  per  rinforzare  le  àncore  e gli 
ormeggi,  nel  servizio  delle  imbarcazioni,  di  sentinella,  ecc.,  e,  se  in  naviga- 
zione, deve  restare  imperterrito,  esposto  per  delle  ore  agli  siiruzzi  del  mare,, 
alle  pioggie  torrenziali  dei  tropici  o alle  raffiche  gelate  delle  latitudini  alte,, 
per  eseguire  i lavori  necessari  alla  condotta  e alla  sicurezza  della  nave,, 
godendo  di  poco  riposo  e di  un  sonno  non  calmo  ed  interrotto. 

Quando  il  cattivo  tempo  dura  poco  non  si  ha  per  queste  condizioni  alcun 
inconveniente,  ma,  quando  si  prolunga  per  molti  giorni,  il  benessere  dell’e- 
(luipaggio  ne  soffre  e in  queste  circostanze  si  rendono  necessari  periodi 
straordinari  di  ri})OSO,  abolendo  tutti,  o parte  degli  esercizi  dell’orario  nor- 
male. 


§ 3.  — Genere  del  l.woro. 


Lavori  generali. 


Alcuni  lavori  ed  esercizi  sono  eseguiti  da  tutto  il  personale  di  bassa  forza 
senza  distinzione  di  categoria:  tali  sono,  tra  i lavori,  la  pulizia  della  nave,  il 
servizio  delle  imbarcazioni,  la  manovra  dell’alberatura,  la  manovra  dello 
àncore,  rimbarco  del  carlione,  e,  tra  gli  esercizi,  la  ginnastica,  il  nuoto,  il 
canto,  ecc. 

Del  lavaggio  si  è parlato  a lungo  precedentemente. 

Il  vecchio  sistema  era  cagione  di  numerosi  traumi  sui  piedi,  mentre  l’at- 
tuale, conservando  l’integrità  del  jionte  di  coperta,  ha  tolto  molte  occasioni 
di  traumatismi;  però  un  certo  numero  di  (piesti  si  verifica  sempre,  perchè 
il  nuovo  metodo  si  esegue  sempre  a piedi  scalzi  che  vanno  soggetti  a con- 
tusioni, escoriazioni  ed  altre  lesioni  violente  e perciò  gli  igienisti  navali 
raccomandano  l’adozione  di  calzature  s})eciali  di  caoutchouc. 

Il  lavaggio  obldiga  a tenere  nelle  prime  ore  del  mattino  i piedi  nell’acqua 
con  qualunque  tempo,  ciò  che  non  solo  non  reca  danno,  ma,  contrattane 
fabitudine,  è un  ottimo  mezzo  per  agguerrire  rorganismo  contro  le  cause 
rtMimatizzanti. 

Le  imbarcazioni  a vela  servono  in  rari'.  occa.sioni  per  il  traffico  tra  la 
nave  e la  terra  e si  usano  quasi  esclusivamente  p(u-  esercizio.  (^>uando  ar- 
mate esclusivamente  a vida,  l’igien(‘  non  ha  nulla  da  ossiu’vare;  non  cosi 
se  a vela  e a remi,  perchè  nel  passaggio  dalla  navigazione  a remi  a quella 
a vela  i marinai,  a corpo  estuante  ihu*  la  fatica  sostenuta,  restano  esjtosti 
alla  brezza  marina  e vanno  incontro  a pericolose  perfrigerazioni. 
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Le  imbarcazioni  si  armaiKj  sia  per  esercizio  nelle  ore  antimeridiane,  sia 
j)er  il  servizio  ordinario  della  nave. 

La  vo^a,  considerata  come  esercizio  tìsico,  è ritenuta  dalla  ma^-^dor  jìarte 
de^di  autori  come  una  didle  nii^li(jri  ‘ginnastiche  e Hochard  e Hodet  in  ispe- 
cial  modo  ne  fanno  vivi  elo;j:i,  come  un  esercizio  che  ripartisci;  ugualmente  e 
armoniosamentt^  il  lavoro  mus(*olare  in  tutto  il  corjìo.  Invece  Lederei*  (1)  crede 
la  vof^a  un  (‘sm-cizio  dannoso  alla  funzione  respiratoria,  [lercliè,  ritraendo 
la  forza  dai  muscoli  de'^li  arti  sujieriori,  (piesti  per  trovare  punto  il’appo^'^io 
sul  torace  immoliilizzano  le  coste  e il  diaframma  e ostacolano  in  tal  modo 
la  meccanica  respiratoria.  (,}uesta  adermazione  è però  da  ritenere  esagerata 
e prol)lematico  il  pericolo  di  daniuj,  perchè  trascura  la  grande  forza  di 
adattamento  deirorganismo.  Certamente  il  torace  per  ollVire  il  ])unto  d’aii- 
poggio  ai  muscoli  degli  arti  superiori  che  entrano  in  contrazione  nella  voga 
(principalmente,  i bicipiti  e pettorali),  si  fìssa  in  posizione  inspiratoria,  quando 
(piesti  muscoli  esercitano  la  forza  di  trazione  sul  remo,  nello  stesso  tempo 
che  entrano  in  giuoco  i muscoli  della  colonna  vertebrale,  della  [larete  addo- 
minale anteriore  e degli  arti  inferiori;  però  esso  si  rilascia  nel  momento 
S(‘guente,  ({uando  il  remo  viene  rialzato  e ri[)ortato  verso  prua.  Perciò  la 
voga  agisce  sulla  respirazione  alt(*randone  il  ritmo,  che  deve  corrispondere  al 
ritmo  della  voga  stessa  ; (piest’alterazione  però  è di  {lOca  importanza  perchè, 
come  ho  in  numei*ose  occasioni  osservato,  in  un  minuto  primo  l’atto  della 
voga  si  conqiie  Ib  a 24  volte  nelle  baleniere  e 20  a 30  volte  nelle  altre  im- 
barcazioni; onde  il  ritmo  res})iratorio  d(d  rematore  si  può  considerare  poco 
differente  dal  normale  e,  sia  a priori,  sia  dalla  quotidiana  esiierienza,  è 
dimostrato  in-ussistente  che  (piesto  esercizio  possa  nuocere  alla  salute. 
Uve  poi  il  medico  di  bordo  (‘serciti  la  necessaria  sorveglianza  su  questo 
esercizio,  esentandola;  quelli  che  non  possiino  sostenerlo  senza  danno,  cioè 
secondo  Fras(‘r  (2)  gli  individui  in  cui  lo  sfigmografo  indica  un’irregolarità 
del  tracciato  e secondo  Hrayton  Hall  (3)  tutti  i sospetti  di  affezioni  polmo- 
nari cronicluq  ogni  jiericolo  sarà  scongiurato. 

La  voga  la.dle  imbarcazioni  per  h;  comunicazioni  con  la  terra  dev’essere 
considerata  sotto  un  diffin-ente  {lunto  di  vista.  Infatti  se,  come  esercizio  si 
esegue  soltanto  nelle  ore  del  mattino,  tenqx)  [lermettendo  e per  una  durata 
non  maggiori;  di  un’ora  e mezza,  come  servizio  invece  deve  esser  fatta  con 
(pialunqiie  tempo  e jier  molte  ore  di  seguito.  Rochard  e Hodtd  sulle  navi 
francesi  hanno  contato,  in  un  giorno  scelto  a caso,  trenta  tragitti  compiuti 


(1)  LnuKiiKit,  medico  mdlii  miiriiia  anstro-iiiig.'irica,  SprcifÌHche  Ur^achen  voti  Lun- 
iieuvrUniiikiiìì  iiidcrk.  u.k.  KrieqHmdvine.  Mittlicil.  a un  ({fin  (ieliiete  <Ì(‘m  Seen'excnSy'iHHri, 

(2)  Tlir  cffcctH  of  roichu/  on  (he  virciildtion , a»  nÌKurn  In/  examination  H'ith  thè  ephif- 
mof/raph.  Juiirn.  of  Aiuit.  and  I'h\in.,  ISIJS. 

(3)  Citalo  da  Aunocld,  Nonveaux  l'IémentH  d' Inrjiènc,  Paris  ISSI. 
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<lall’iml)arcazione  (ii  servizio  da  ìiordo  a terra  e viceversa  e mettono  in 
chiaro  gli  inconvenienti  che  questo  servizio  presenta.  Non  diversamente 
corrono  le  cose  nelle  altre  marine. 

Gli  armamenti  dei  battelli  a remi  scompariranno,  quando  trionferà  il 
concetto  che  l’energia  umana  deve  avere  una  utilizzazione  migliore  e più 
elevata  che  l’energia  meccanica  equivalente;  ma  purtroppo  rimph;go  della 
forza  meccanica  importa  una  spesa  e le  ragioni  economiche  hanno  per  ne- 
cessità di  cose  il  predominio  su  quelle  di  sentimento;  onde  l’igiene  deve  li- 
mitarsi a chiedere  la  sostituzione  delle  imbarcazioni  a motore  meccanico 
ai  palischelmi  a remi,  quando  per  l’ancoraggio  lontano  o j)er  le  condizioni 
del  tempo  l’uso  di  questi  dovesse  riuscire  soverchiamente  faticoso. 

Invece  nelle  circostanze  ordinarie  non  può  che  raccomandare  un’assidua 
vigilanza  su  questo  servizio,  facendo  indossare  gli  aiuti  impermeaìùli  ai  V(V 
gatori  nei  giorni  piovosi,  facendoli  asciugare  e candjiare  gli  abiti  bagnati 
con  panni  asciutti,  limitandone  la  permanenza  nelle  imliarcazioni  al  tem[)0 
strettamente  necessario  concedendo  l’uso  della  co])erta  quando  delibono  at- 
tendere a lungo,  proteggendoli  con  tende  opportunamente  distese  dal  sole 
e dalla  pioggia  e infine  restringendo  al  minimo  possibile  questo  servizio  nelle 
ore  |)iù  calde. 

I n altro  lavoro  generale  è la  manovra  dell’alberatura,  che,  per  il  pog- 
giarsi coll’addome  sui  pennoni  affine  di  raccogliere  le  vele,  per  salire  in 
fretta  a riva,  ecc.  costituisce  un  lavoro  penoso  e fu  dallo  stesso  Lederei* 
accusata  di  esercitare  una  dannosa  infiuenza  sulla  respirazione,  e di  essere 
frequentemente  cagione  di  gravi  traumi  per  caduta  da  riva  sul  ponte.  Però 
(piesto  lavoro  è ora  limitato  soltanto  alle  navi  a vela,  dove  pure  è facilitato 
dalla  migliore  sistemazione  dell’attrezzatura. 

Lavori  generali  sono  ])ure  l’alzare  e ammainare  le  àncore  e le  imliarca- 
zioni  e il  distendere  e ritirare  le  tende  ; ma  i ])rimi  si  eseguono  ormai  [)er 
lo])iù  a macchina  e il  secondo  è di  breve  durata  e di  poca  entità.  Resta 
infine  l’imbarco  del  (‘arbomq  che  necessità  militari  impongono  di  far  eseguire 
all’e(|ui])aggio,  come  un  tempo  le  vele,  })er  avvezzare  il  personale  a un  eser- 
cizio, che  deve  eseguire  in  tempo  di  guerra,  (vhiesto  lavoro  si  ])rohinga  per 
molte  ore  di  seguito  e può  per  vari  motivi  riuscire  insalul)re,  omhi  si  deve 
deplorare  questo  provvedimento  e raccomandare  di  alx)lirlo  nei  ])m‘si  caldi, 
dove,  per  ragioni  facili  a comprendere,  potrebbe  specialmente  divenire  dan- 
noso. 


Esercizi. 


Il  disusa.)  (h'ila  vtda  e la  sostituzione  delle  macchine  ad  ogni  sorbi  di  lavoro 
manuale  ha  modificato  profondamente  il  carattere  del  lavoro  a bordo  e nel- 
i’eipiipaggio  d(‘lh‘  navi  moderne  gli  artiglieri  ed  i im'(*canici  hanno  sostituito 
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i marinai  di  un  t<mip<).  Pc'rciò  o|j:f^idì  il  lavoro  fisico  compiuto  dalla  ma^'^ior 
]»arU*  degli  uomini  a l)ordo  e di  molto  minor  conto  e qiuvsta  (Udicienza  deve 
compensarsi  con  la  ginnastica  e con  i giuochi  atletici  (sport)  che  svilu[)pan(> 
.la  robustezza  (;  Tagilità.  Invero  nei  tempi  passati  gli  (‘S(u*cizi  di  vele,  alberi 
4‘  pfmnoni,  h*  manovre  a mano  (hdle  artiglierie  e tutti  gli  altri  lavori  di 
bordo  richi(‘devano  l’applicazione  della  forza  muscolare  e costituivano  un 
ottimo  mezzo  jxu-  lo  sviluppo  fisico  degli  equi[)aggi.  Al  giorno  d’oggi,  in- 
V(*ce,  il  lavoro  muscolaix*  tende  siunpre  più  a diminuire  e sulh^  navi  il  va- 
[)ore  e l’elettricità  hanno  prt'so  il  luogo  dei  muscoli. 

Il  carbone  s’im!)arca  me(;canicaniente,  le  imbarcazioni  e le  àncore  si  al- 
zano ed  ammainano  per  mezzo  di  macchine,  le  artiglierie  si  manovrano 
mediante  congegni  meccanici  e non  resta  altro  lavoro  che  la  voga,  limitata 
j)ur  (‘Ssa  (laU'uso  delle  imbarcazioni  a pro[)ulsore  meccanico. 

M (piindi  necessario  comprendere  la  ginnastica  tra  gli  esercizi  rpiotidiani, 
incoraggiando  rerpiij)aggio  ad  addestrarsi  nelle  esercitazioni  ginnastiche  con 
j)remi  ai  migliori,  e difrondendo  in  tutto  il  i)ersonale  la  convinzione  che 
/juestt;  costituiscono  i migliori  mezzi  di  ricix^azione  do[)o  il  lavoro. 

d'i’a  i vari  sistemi  di  ginnastica,  il  ])iù  indicato  per  l’uso  di  bordo  è quello 
f>vedes(i  senza  attrezzi,  preferibile  senza  dul)bio  a ({nello  (!he  utilizza  sbarixi 
hs.se,  paralhde,  manul)ri  r altri  a{){)arecchi,  che  esigono  grandi  sforzi  mu- 
scolari (1). 

La  ginnastica  (';  il  miglior  mezzo  per  far  ac({uistare  ])rest(j  e sicuramente 
quelle  (pialità  di  {(recisione  e abilità  che  sono  oggi  necessarie  al  marinaio 
{)er  la  manovra  delle  macchine,  {)er  svilu{){)arne  la  destrezza  che  giova  so- 
ju-attutto  ])er  ris{>armiare  e nu'glio  utilizzare  le  {)ro{)rie  forze,  e in  generale  {)er 
mantenerne  e {xudezionariH'.  le  doti  fìsiche.  La  ginnastica  non  ('*  utile  soltanto 
alle  reclut(‘,  ma  aumenta  eziandio  la  cajìacità  dei  marinai  già  rotti  al  mestiere. 

Il  nuoto  (3  ti-a  gli  (‘sercizi  uno  dei  {)iii  igienici,  |)crchè  ra{>j)resenta  una 
ginnasti{‘a  com[)leta  che  mette  in  giuoco  tutti  i muscoli  esterni  del  cor{)0, 
•contribuisce  a mantenerne  la  {udizia  e a{){)orta  una  .sottrazione  di  calore 
molto  utile  nella  stagione  estiva. 

Il  canto  è un  esercizio  molto  utile  {)er  lo  svihip{)0  degli  organi  resj)iratori 
•e  a l)ordo  di  molte  navi  estere  sono  tenuti  dei  corsi  di  canto,  che,  oltre 
l’utilità  materiale,  costituiscono  un  mezzo  di  distrazioni  e di  godimenti  ele- 
vati agli  e({ui{)aggi. 

'l'ra  gli  est*rcizi  bisogna  infine  {)arlare  del  teatro  che  in  r(*altà  non  è un 
vero  esercizio,  ma  {(iuttosto  una  distrazione,  che  })iK)  riuscire  utile  per  tener 
alto  il  morale  negli  equi{)aggi,  come  nella  s{X‘dizione  al  |)olo  nord  di  Parry, 
o nell’assedio  di  Sebasto{)oli. 

(1;  Gatti,  medico  nelhi  marina  italiana,  La  ginnastica  razionale  senza  attrezzi 
(sistema  svedese),  Roma  1SÌ>U. 
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Lavori  speciali. 


Oltre  i lavori  ed  esercizi  generali  conuini  a tutte  le  categorie  deireijui- 
paggio,  vi  ha  una  serie  di  lavori  si)eciali  che  difleriscono  notevohnenh"  per 
ciascuna  categoria;  il  lavoro  del  cannoniere  richiede  sforzi  muscolari  diversi 
da  (pielli  dei  fuochista,  l’occu})azione  intellettuale  del  timoniere  è ben  di- 
versa da  quella  del  galjì)iere  e cosi  via;  perciò,  dopo  le  considerazioni  di 
ordine  generale,  occorre  studiare  separatamenh'.  jìer  ciascuna  categoria 
l’igiene  dei  lavori  siieciali  ad  essa  assegnati. 

A l)ordo  delle  navi  vi  sono  alcuni  mestieri  di  ordine  strettamente  militare,, 
come  i cannonieri  e torj)edinieri,  o tecnico  j)er  la  navigazione,  come  i marinai 
e i timonieri,  e per  questi  mestieri  l’igiene  navale  deve  dettare  le  norme,, 
perchè  siano  esercitati  nelle  migliori  condizioni  di  salubrità  e di  benessere.  Ma 
vi  sono  anche  molti  mestieri  comuni  con  la  società  civile  (fabbri,  fornai,  elet- 
tricisti, cuochi,  sarti,  calzolai,  ecc.),  la  cui  igiene  viene  studiata  nei  trattati 
di  igiene  i)uhblica  e industriale  e per  essi  l’igiene  navale  si  limita  a detta  re- 
te modificazioni  occorrenti  ai  postulati  stabiliti  dalle  scienze  consorelle,  in- 
relazione con  le  condizioni  speciali  dell’esercizio  di  questi  mestieri  sulle  navi. 

Marinai.  — Con  l’introduzione  delle  macchine  questa  categoria,  un  tempo 
la  più  numerosa  di  bordo,  ha  perduto  gran  fiarte  della  sua  importanza  ed 
è notevolmente  ridotta  di  numero. 

I marinai  propriamente  detti  sono  adibiti  alla  pulizia  ed  assetto  esterno 
della  nave,  imiiarcazioni,  alberatura,  ecc. 

II  carattere  generale  del  lavoro  dei  marinai  è che  esso,  oltre  ai  continui 
sforzi  muscolari,  si  esegue  all’aria  aperta,  con  qualunque  tenq)o  ed  in  tutte- 
le  ore,  e i)erciò  espone  questo  i)ersonale  alle  ingiurie  del  cielo  e del  mare,, 
alla  freschezza  delle  notti' nel  servizio  di  vedetta  e di  sentiiudla,  ai  passaggi 
rapidi  dai  luoghi  caldi  di  riposo  a (pielli  di  coperta,  all’ iupuohilità  sotto  la 
pioggia,  o nella  nebbia  nel  servizio  delle  imbarcazioni  o di  sentinella,  (‘cc., 
e sebbene  si  ritenga  comunemente  che,  per  l’abitudine,  possano  lavorare 
ugualmente  nei  jtai'si  caldi  come  nei  freddi,  sotto  il  vento  e la  pioggia, 
senza  risentire  l’inlluenza  nociva  (bùie  condizioni  climatiche  ('  atmosferiche, 
])ure  vanno  più  spesso  soggetti  alle  malattie  in  cui  il  fattore  reumatico  costi- 
tuisca? la  maggior  causa  prcalispomuite,  conu'  1(‘  affezioni  (bdl’aj'part'ccbio  re- 
sj)iratorio,  U?  poliartriti,  gli  accidtmti  da  fiaaldo  (congcdazioni  e g(doni),  ed  i 
reumatismi  muscolari,  per  i (piali  col  fattore»  rcMunatico  concorre?  ({indio  degli 
sforzi  muscolari.  Laonde  {(cr  attenuare'  l’azione'  di  (pieste  cagioni  sull’orira- 
nismo  è be'iie  di  evitare  i lavori  molto  faticosi  ne'lle' giornate',  fre'ddo-umide, 
far  ricove'rare  nei  locali  inferiori  i marinai  stanchi  jie'r  lavori  jie'iiosi  du- 
rante? il  cattive'»  te'uijio.  e provve'de'idi  di  abiti  e»  cojericajti  be'iie  adatti. 
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I marinai  sono  addotti  airarrnamento  (lidie  imbarcazioni  a vapori',  a vela 
ed  a remi,  soli  o in  unione  con  le  altre  catej>:orie.  Nelle  imbarcazioni  a va- 
pore essi  disimpe^nano  le  l’iinzioni  di  ])adroiie  e prodiere  che  non  {)ossono 
riuscir  dannose  per  il  f^enere  di  lavoi’O.  K da  notare  [)erò  (die,  siccaune 
(pieste  iml)arcazioni  hanno  un  personale  fisso  dato  dalla  sipiadra  di  1.^  co- 
mandata e in  occorrenz^i  da  (piella  di  2.^,  spesso  la  durata  di  ijuesto  ser- 
vizio è eccessiva,  specialmente  se  ese^niito  durante  cattivo  tempo  e di  notte, 
e perciò  è da  raccomandare  che  sia  reso  rn  aio  lungo. 

\[  marinai  sono  affidati  i lavori  di  {)itturazione  e di  rascdiiamento  delle 
pitture  vecchie;  jierò,  malgrado  le  freipienti  occasioni  di  assorbimento  di 
j)iombo,  a bordo  si  verificai  eccezionalmente  l’avvelenamento  saturnino,  pro- 
babilmente j)erchè  (piesti  lavori  si  eseguono  in  locali  aperti  e vimtilati; 
per  lo  contrario  i marinai  vanno  non  di  rado  soggetti  ai  sintomi  di  un 
sovercdiio  assorbimento  dei  vapori  di  terebentina  (urina  con  odor  di  violette, 
irritazione  renale,  catarro  intestinale),  e dei  vapori  dell’alcool  metili(‘o  delle 
vernici  (anemia  e disturbi  nervosi). 

Nondimeno,  (piantuiuiue  il  pericolo  deirintossicazione  dal  piombo  sia  molto 
limitato,  nel  j)itturare  i dop{)i  fondi,  o alti-i  locali  chiusi,  con  minio,  o altri 
com})osti  di  piombo,  bisogna  adottare  i mezzi  jier  [)revenire  l’assorbimen'o 
di  (juesto  veleno.  A questo  scopo  nella  marina  austriaca  si  seguono  le  norme 
seguenti:  (Irande  cura  della  nettezza  della  jiersona  e sj)ecialmente  delle 
mani,  della  barba,  dei  denti  e delle  unghie;  bagno  generale  doj)o  il  lavoro, 
uso  di  sojìravvesti  s[)eciali,  legate  bene  ai  {xjlsi,  al  collo  e ai  piedi  e da 
spolverarsi  aira[)erto  dopo  il  lavoro  e inq)iego  di  maschere  che  impediscono 
la  res])irazione  del  })ulviscolo.  Durante  il  lavoro  viene  distribuita  a questi 
Uomini  un’aranciata  con  acido  solforic(3  diluito.  Nessun  uomo  è occu])ato  in 
questi  lavori  {(iù  di  due  giorni  per  settimana  e tutti  gli  individui  addettivi 
debbono  essi're  settimanalmente  visitati  dal  medico. 

Tu  altro  lavoro  pericoloso  affidato  ai  marinai  è quello  di  asciugare,  ra- 
schiare e di[)ingere  i doiipi  fondi,  nei  (piali,  dopo  (pialche  tempo  che  sono 
chiusi,  l’aria  diviene  irrespirabile  per  diminuzione  deirossigeno  e aumento 
dell’acido  carbonica  (1),  alterazioni  che  jxjssoiuj  provocare  l’asfissia  acuta  e 
lehile.  Per  evitare  quiisti  accidenti  si  raccomanda  di  non  penetrare  in  (piesti 
locali  j)rima  di  accertarsi  per  mezzo  di  una  candela  accesa,  che  l’aria  vi 
sia  resj)irabile  e si'condo  le  mie  ricerche  sjx'rimentali  tale  metodo  è perfi't- 
himente  razionale.  Nel  caso  di  urgenza  è utile  entrare  con  uno  degli  appa- 
recchi resj»iratori  per  l’aria  mefitica.  Il  più  in  uso  di  (piesti  ('*  il  resj)iratore 
antimefitico  del  Denavrouze,  che  consisti;  in  un  vestito  di  cuoio,  che  ricoju'e 


(1)  Blu, 1,1,  1/  (infrazione  delVaria  nei  doppi  fondi  delle  navi.  Ann.  di  Med. 
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il  ca})G  e il  corpo  sino  alla  cintola,  per  mezzo  del  quale  l’individuo  è iso- 
lato dall’anddenttq  ricevendo  l’aria  necessaria  alla  respirazione  attraverso 
una  manichetta,  in  cui  viene  immessa  mediante  un  mantice.  L’apparecchio 
del  Denayrouze  non  ])rovvede  alla  emissione  dell’aria  di  esi)irazione,  ed  è 
inferiore  al  respiratore  a carbone  dello  Stenhouse,  a carbone  ed  ovatta  del 
Tyndall,  alla  maschera  did  Mayet  e dell’Ih^nrot,  al  respiratore  collettivo  did 
(iallibert,  al  purificatore  di  aria  del  Mehss  e simili  (1). 

Nei  caso  di  spegnimento  della  candela  e che  non  vi  sia  necessità  di  entrare 
subito  nei  locali,  si  lasciano  aperti  i do})pi  fondi  sin  tanto  che  l’aria  vi 
si  ricambi  e per  questa  rinnovazione  sono  molto  utili  i piccoli  ventilatori  a 
mano  adoi)erati  sulle  navi  francesi  e nord-americane. 

L’abbondanza  di  anidride  carbonica  poi  fa  ])ensare  che  un  ottimo  mezzo 
per  depurare  rapidamente  l’aria  dall’eccesso  di  questo  gas  sia  di  versare  nel 
doppio  fondo  ac([ua  di  calce  o ammoniaca. 

Nella  marina  francese  e in  quella  degdi  Stati  Uniti  d’America  è prescritto 
che  i doppi  fondi  un  giorno  i)er  settimana  siano  aereati  e visitati  da  una 
commissione,  di  cui  fa  parte  un  ufficiale.  Questa  dis[)OSÌzione  è eccellente 
sotto  tutti  i rajìporti;  perchè,  in  tal  guisa,  l’aria  frequentemente  rinnovata 
si  arricchisce  nuovamente  di  ossigeno  e si  si)Oglia  dell’eccesso  di  anidride 
carbonica. 

Nel  ruolo  delle  destinazioni  del  personale  a bordo,  il  lavoro  di  verifica- 
zione, pulizia,  e pitturazione  si  suole  assegnare  semjire  ad  un  grup])o  molto 
ristretto  di  uomini.  Invece  è conveniente  che  questi  lavori  vengano  distri- 
l)uiti  con  un  turno  più  largo  al  maggior  numero  possibile  della  categoiùa 
marinai,  che  la  durata  ne  sia  limitata  e si  collochino  presso  al  boccapor- 
tello  degli  nomini  con  l’incarico  di  sorvegliare  quelli  che  sono  entrati  nei 
<lop})i  hmdi;  ciò  specialmente  nella  stagione  estiva  e nei  climi  caldi. 

Una  {)arte  dei  marinai  disimpegna  le  funzioni  di  jienese,  o caliere.  Questi 
sulà^  navi  a vela  costituivano  non  solo  sotto  l’aspetto  fìsico,  ma  anche  dal 
lato  moi-ale  un  tipo  caratteristico,  di  cui  il  Fonssagrives  con  molto  humonr 
<-i  delineo  un  profilo  intere, ssan  te.  Macon  la  disi)arizione  della  marina  a vela 
è scomparso  anche  il  caliere,  e l’attuale  penese,  pur  conservando  alcune 
caratt»‘ristiche  morali  dei  suoi  predecessori,  fisicamente  non  si  distingue 
j)iù  dagli  altiù  marinai. 

'rùnoniei'i.  — I timonieri  eseguono  il  lavaggio  e la  pulizia  nel  casotto  del 
timone,  camera  j)er  cartegg.ariq  ])asserelle  e locali  per  il  materiale  idro- 
grafico, e inoltre  sono  devoluti  a loro  i seguenti  servizi:  all’àncora  e in  na- 
vigazione la,  vigilanza  esterna,  l’esecuzione  dell’orario,  le  segnalazioni  e la 


(1)  Layki',  Hifyiène  indusirieUe^  Piiris  1895. 


CAPITOLO  II. 


LAVORO 


3il 


trasniissioiu;  di  ordini  e comunicazioni,  (m1  in  navigazione  il  timone,  «^li  scan- 
daf.^li,  e il  solcometro. 

l'na  d(*scrizioiR^  minuziosa  di  (juesti  lavori  sarebbe  di  poca  utilità;  basta 
p<*rciò  accennare,  solamenb;  le  note  primàpali  sotto  l’aspetto  i^iimu^o  per 
ciascuno  di  essi.  Il  siirvizio  di  vigilanza  intorno  alla  nave,  e d(d  timone,  ri- 
«diiede  la  sbizione  eretta  })er  tutta  la  durata,  una  continua  atbmzione,  e 
riesce  ptirció  faticoso,  e similmente  il  servizio  di  trasmissione  di  oi-dini  e no- 
tizie che,  ol)bli<^a  a un  continuo  movimento.  Il  lavoro  di  sonda<^^io  è non 
solo  faticoso,  j)erchè  richiede  sforzi  muscolari,  ma  (;sp(jne  il  j)ei*sonale  al- 
l’irradiazione stjlare  e alle  intemj)erie.  La  se^-nalazioni  necessitano  un’  at- 
tenzione considerm'ole  e obl)ligano  a distendere  il  colio  per  guardare  a riva, 
j)roducendo  cosi  stanchezza  della  vista,  cefalee,  ed  esponendo  il  ])(‘rsonale 
alle  insolazioni.  Non  sono  duiupie,  come  vorrebb(3  il  Malie  (1),  (piede  dei 
timonieri  occupazioni  tutte  dolci  e intellettuali;  ma  bisogna,  almeno  [)er  buona 
parte,  includerle  tra  i lavori  faticosi.  Tuttavia,  nelle  condizioni  ordinarie, 
(piesti  servizi  non  hanno  una  diretta  inlluenza  sulla  salute,  e soltanhj  nelle 
traversate  Ijurrascose  e nei  mesi  rigidi  possono  essere  di  nocumento,  perclui 
imjiortano  un  assai  maggiore  sperpero  di  forze  per  mantenersi  in  equilibrio 
e per  resistere  al  freddo,  e in  ipieste  circostanze  l’igiene  raccomanda  di  ri- 
durre la  durata  del  st'rvizio,  alternandolo  con  fre(pienti  periodi  di  ri[)oso,  di 
far  Coprire  bene  (piesto  personale  dando  calze  e guanti  di  lana;  di  far  cam- 
biare ed  asciugare  gli  abiti  inzup})ati  di  pioggia  e di  ac(pia  di  mare,  e di 
distribuire  delle  bevande  alcooliche,  che  riescono  di  grande  conforto. 

l.e  necessità  del  servizio  obbligano  (piesto  personale  a stare  Sf)esso  (^sposto  ' 
all’azione  di  tutte  le  cause  reumatizzanti,  onde  predominano  in  (piesta  cate- 
goria i morlà  dell’albero  r(*spiratorio ; per  la  stazione  verticale,  cui  sono 
costretti,  vanno  anche  di  fre(piente  sogg(3tti  alle  malattie  degli  arti  inferiori, 
jirecipuamente  varici  e cumplictanze : ma  per  compenso  hanno  poche  oc- 
casioni di  subiiMi  traumatismi,  se  si  eccettuino  le  cadute  dalle  passerelU;  o 
dalle  scale. 

Cannoniri'i.  — I cannonieri  sono  adibiti  al  lavaggio  ed  alla  pulizia  (hù 
ridotti,  delle  artiglierie,  delh^  armi  portatili,  nonché  a tutti  gli  esercizi  delle 
armi.  L’applicazione  dei  congiugni  meccanici  alla  manovra  d(‘ll(*  artiglierai 
ha  tolto  il  carathìre  di  forza,  che  p(jss(idevano  sino  a (piiìlclu' anno  fa  (piesti 
lavori  (i  attualmente  gli  esercizi  delle  artigli(‘rie  e delle  armi  portatili  non  ri- 
chi(3(lono  che  movimenti  ordinari,  senza  sforzo,  e (piindi  agevolano  lo  svi- 
luppo dei  muscoli  del  torace  e degli  arti  e rajipresimtaiKj  una  ginnasti(‘a 
reg(jlare  e utile  alla  salute,  mentre  le  S(!uol(ì  professionali  sulla  teciria  (lell(‘ 
armi  e simili  sono  un  lavoro  di  nessuna  fatica  e che  (hive  piuttosto  ascri- 
versi tra  gli  esercizi  ricreativi. 


(1)  Ilygiène  navaìe,  Paris  1S73. 
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1 cannonieri  concorrono  all’arinanicnto  dei  [lalischelnii  sia  a remi  che  a 
vela  e lanno  anche,  come  i marinai,  il  servizio  di  sentinella;  ])erciò  vanno 
loro  applicate  le  considerazioni  latte  sopra  j)er  questi  lavori. 

Ma  i lavori  dei  cannonieri  sono  specialmente  interessanti  sotto  l’asjietto 
traumatologico,  ])erchè  dànno  occasione  a numerosi  e gravi  accidenti  e le- 
sioni violente,  principalmente  in  causa  dei  moltejilici  congegni  meccanici 
occorrenti  })er  il  funzionamento  delle  artiglierie  e delle  torri  delle  grandi 
navi,  degli  ascensori  meccanici  dei  })roiettili  dalla  santa  barbara  (sia  per 
difetti  ilei  meccanismi,  che  ])er  imprudenza  degli  uomini  addetti)  e j)er  il 
trasporto  e buso  di  sostanze  esplodenti. 

1 più  gravi  traumi  conseguono  allo  scoi)pio  di  cannoni  e carabine,  all’in- 
com])leta  o imperfetta  chiusura  deirotturatore,  al  rinculo  irregolare  dei 
])ezzi  e di  essi  si  sono  osservati  numerosi  esem])i  sulle  navi-scuole  canno- 
nieri; ma,  oltre  questi  casi  di  estese  e gravissime  lesioni,  si  osservano  non 
di  raro  asportazioni  di  jiarti  di  membra,  fratture  comphcate  e ferite  contuse, 
scottature  e fenomeni  nervosi  (stupore). 

Infine  altri  morbi,  che  sono  in  gran  [larte  da  addel)itare  alle  occupazioni 
di  questa  categoria,  sono  le  iperemie,  emorragie  e rotture  della  membrana 
del  .timpano,  lo  s])Ostamento  degli  ossicini,  i disturlii  deirorecchio  interno 
con  l’indeboiiniento  d’udito  sino  alla  sordità. 

Questi  disturbi  sono  determinati  dalle  vibrazioni  dell’aria  per  lo  sparo  delle 
grosse  artiglierie,  vibrazioni  che  si  proiiagano  alla  membrana  del  timpano  e 
alla  catena  degli  ossicini  e sono  in  grado  ])iù  o meno  intenso,  raggiungendo 
dentro  le  torri  delle  grandi  navi  una  violenza  inaudita.  In  alcuni  esperi- 
menti praticati  nel  1903  sulla  corazzata  francese  Henry  IV  dei  montoni 
legati  dentro  la  torre  inferiore  rimasero  uccisi,  o gravemente  feriti  durante 
Jo  siiaro  delle  artiglierie. 

A prevenire  questi  accidenti  l’igiene  raccomanda  di  tanij)onare  gli  orecchi 
con  ovatta  allo  sco})o  di  attutire  io  choc  delle  detonazioni  (1)  e di  far  uso 
di  speciali  apparecchi  come  il  diaframma  otturatore  di  Ferrami,  chiq  senza 
alterare  la  percezione  delle  vibrazioni,  smorza  quelle  tro])j)0  tumultuose  (2). 

Torpedinieri.  — Il  servizio  di  questa  categoria  è aftìne  a quello  delia  lire- 
cedente.  (ìli  esercizi  speciali,  cui  sono  destinati,  riguardano  appunto  il  fun- 
zionamento delle  armi  subac(|uee,  siluri,  lanciasiluri,  pompe  a comprimere, 
dinamo  e macchinari  relativi. 

1 torpedinieri  difleriscono  però  dai  cannonieri  per  un  minor  numero  e una 
minore  gravezza  di  traumatismi  in  ragione  della  senijilicità  dei  congegni 
meccanici  da  loro  messi  in  moto  ; non  sono  rare  tuttavia  in  ipiesto  perso- 
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(1)  Lloyd,  niodico  nella  imirina  inglese,  Brit.  Med.  Jonr.,  1901. 

(2)  C.  A.  Kevklli,  Igiene  indnetriale,  Torino  189^. 
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iihIp  Ip  l(isioni  violenti;  per  la  manovra  ilei  siluri,  lesioni  violente- 

interi'ssano  sopi*a  tutto  le  mani  <;  tra  esse,  merita  (ienmj  un  trauma  spt'ciale 
<‘onsistente  in  molt('j)liei  ferite  da  tai^lio  e lacere  (l(;lle  mani  jìnKlotti;  dal- 
l’elica dei  siluri  girante  a vuoto. 

l tor[)edinieri  sono  a<ldetti  agli  im[)ianti  elettrici  i;  periziò  sono  esjxjsti  ai 
pei’icoli  di  scariche  accidentali;  ondi;  })er  questij  j)ersonal(;  sono  indicate  l(‘ 
<*aut«*le,  (die  vengono  raccomandate  dall’ igiene  industriale  che,  consistono 
<*ssenzialm(*nte  lud  cingi're  le  sorgenti  elettriclu;  e i conduttori  con  oppor- 
tuiH'  difese. 

Sulh;  navi  illuminati;  elettricamente  una  jiarte  dei  torpedinieri  disimpegna 
il  servizio  di  guardia  alla  dinamo  in  moto  per  la  produzione  della  luce.  K 
■fjuesto  un  lavoro  jirolungato  spesso  [ler  oltre  dodici  ore,  che  richiede  molta 
iittenzione  e si  esegue  in  un  ambiente  a temperatura  elevata  e sjiesso  con  ven- 
tilazione insufficiente,  onde  (piesto  personale  presenta,  al  pari  dei  fuochisti, 
un  pallore  della  cute  che  corris{)onde  a una  diminuzione  di  emoglobina  nel 
^^angue  (1).  K quindi  opportuno  di  r(;nderne  almeno  la  durata  j)iù  breve, 
imbarcando  un  maggior  contingente  di  (piesta  (;at(;goria  in  modo  da  poter 
•distribuire  il  lavoro  in  turni  più  numerosi.  Ma  oltre  alla  luce  i)er  rillumi- 
jiazione  ordinaria  della  nave,  i torpedinieri  sono  adibiti  airaccensione  delle 
lampade  ad  arco  per  i proiettori.  (,}uesto  servizio  può  essere  cagione  di 
•^■jueiraccidente  detto  colpo  di  sole  elettrico,  dovuto  all’azione  dei  raggi  dello 
fipettro  più  vicini  al  violetto,  e,  (piantunque  la  letteratura  non  ne  registri  che 
j)0{dii  casi  sulle  navi  (2),  f;  (ruo{)0  che  non  si  trascurino  le  dovute  cautele. 
La  luce  ad  arco  può  inoltre  prò  vociare  congiuntiviti  e altre  aflezioni  oculari, 
<*he  si  j)revengono  con  l’uso  degli  occhiali  di  prescrizione  di  vetro  di  uranio. 

Fuocltisii.  — A bordo  delle  navi  a va[)ore,  come  il  lavoro  meccanico  tende 
sem[)re  più  a sostituire  roi)era  manuale,  cosi  si  ingrossa  e acipiista  mag- 
giore imj)ortanza  la  schiera  dei  fuochisti  a detrimento  di  quella  dei  marinai 
^li  cojjerta,  tantoché  fu  detto  con  felice  metafora  che  i fuochisti  sono  i gab- 
l)ieri  deiravvenire. 

.V  cagione  del  loro  numero  e della  relativa  insalubrità  ed  asprezza  del' 
loro  lavoro,  è questa  la  categoria  che  richiama  maggiormente  Tattenzione 
■degli  igienisti  navali. 

Si  distinguono  in  fuochisti  elettivi  ed  avventizi,  o ausiliari,  distinzione 
■che  deve  tenersi  presente  in  igiene,  perchè  questi  ultimi  non  essendo  assue- 
fatti, sofìVono  assai  più  dei  primi  per  le  condizioni  d’insalubrità  inerenti  al 
lavoro. 


(1)  Hklli,  L'anemia  dei  fuochisti  e la  ventilazione  sulle  navi  da  guerra.  Ann.  di 
Med.  Nav.,  1901. 

(2)  PiiAT,  medico  nella  marina  franco.sc,  Observation  de  coup  de  soldi  électrique. 


Arch.  de  Méd.  Nav.,  1H8H. 
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Airàncora  i fuochisti  curano  la  manutenzione  di  tutti  i macchinari  di 
bordo.  Per  questa  manutenzione  occorrono  varie  operazioni  di  cui  alcune^ 
nettezza,  oliatura,  smontamento  dei  vari  pezzi,  a parte  le  occasioni  di  trau- 
matismi, presentano  soltanto  p:li  inconvenienti  derivanti  dall’ambiente  per 
il  lavoro,  confinato  e mal  rischiarato  dalla  luce  naturale,  o illuminato  arti- 
ficialmente; mentre  altre  operazioni,  a queste  condizioni  d’insalubrità,  ne 
afi'giungono  di  speciali. 

11  vuotamento  e la  pulizia  delle  caldaie  e delle  sentine  li  oldili^a  a respi- 
rare aria  confinata  e,  poiché  nelle  caldaie  dopo  il  vuotamento  si  ha  talvolta 
sviluppo  di  gas  irrespirabili  per  decomposizione  delle  sostanze  organiche 
contenute  nell’acqua  ristagnante  nelle  caldaie  vuote,  i fuochisti  nell’entrarvi 
per  ripulirle  possono  esser  coliiiti  da  asfissia. 

Nell’imbarco  del  carbone  i fuochisti  sono  adibiti  a trasportarlo  nelle  car- 
bonaie e a stivarvelo  ed  eseguono  allora  un  lavoro  faticoso,  in  locali  assai 
stretti,  carichi  di  pulviscolo  e a temperatura  elevata. 

Infine  anche  in  porto  sono  destinati  al  governo  delle  caldaie  per  le  mac- 
chine ausiliarie  (luce  elettrica,  pompe,  caloriferi,  ecc.)  e di  quelle  per  le  im- 
barcazioni a vapore  e sottostanno  a condizioni  termiche,  atmosferiche,  ecc.,. 
simili  a quelle  del  servizio  di  navigazione. 

In  navigazione  i fuochisti  sono  adibiti  al  trasporto  del  combustibile  dalle 
carbonaie  alla  camera  delle  caldaie  per  un  [lercorso,  che  sulle  grandi  navi 
è sovente  di  parecchie  diecine  di  metri,  attraverso  aperture  molto  strette. 

Il  numero  di  tonnellate  che  ogni  uomo  immette  in  un  giorno  nei  forni 
per  la  combustione  non  è stabibto.  In  Inghilterra  fu  i)Ochi  anni  or  sona 
nominata  una  commissione  con  l’incarico  di  riferire  sull’equipaggiamento 
dei  j)iroscafì  e qiieshi  commissione  per  stalalire  il  numero  dei  fuochisti  ne- 
cessari  su  ciascuna  nave,  ])roi)ose  la  forinola  per  i man  temperati  7,-7;— 
})er  le  acque  tropicali,  in  cui  T rapjiresenta  la  quantità  totale  di  carbone- 
maneggiata  in  un  giorno,  vale  a dire  che  il  massimo  di  lavoro  jier  ogni 
fuochista  sia  di  immettere  nei  forni  rispettivamente  fi,  o 2 \ o tonnellate  di- 
carbone  al  giorno  (1). 

Da  calcoli  fatti  sulle  nostre  navi  da  battaglia,  col  turno  in  tre  e con  la- 
velocità  ordinaria,  il  lavoro  medio  dei  fuochisti  addetti  al  governo  dei  forni 
è di  circa  3 tonnellate  al  giorno  e alla  massima  velocità  giunge  a d.àofi, 
< li  ventando  eccessivo. 

Inoltre  i fuochisti  sono  destinati  al  governo  d(d  forni  ed  eseguono  un  la- 
voro che  richiede  sforzi  muscolari  protratti  non  lievi,  in  un  ambiente  senza 
luce  naturale,  con  temperatura  elevata,  con  aria  carica  di  vapore  acqueo^ 
confinata  e viziata  dalle  emanazioni  gassose  della  combustione  e ilei  ])ul- 


(1)  Xani.  Mayaz.,  1896. 
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viscolij  (li  c-arlxjiie,  con  jHjsiziuiii  poco  foniu(l(3  e sotto  l’azione  diretta  del 
calorico  rafzi^iaiite  dai  forni,  da  cui,  o^nii  volta  cli(3  si  aprono  le.  jiorte,  si 
sjiri;.rionano  vampe  calde  e linninose. 

Naturalmente  (pieste  condizioni  di  vita  e di  lavoro  si  riverlierario  sulla 
Sidute. 

11  lavoro  proluiii^ato  innanzi  ai  fuochi  può  jirovocare  le  manifestazioni 
acute  e croniche  deirallaticamento.  11  calorico  ra^^giante  dai  forni  unito  alla' 
esagerata  attività  muscolare,  sulle  navi,  dove  la  ventilazione  è più  difettosa,, 
produce  frefiuentmnente  es<iurimenti  nervosi  e lipotimie  e nei  mari  tropicali 
e specialmente  nel  Mar  Rosso  col[)i  di  calore. 

La  temj)(!ratura  («levata,  la  scarsezza  di  luce  e la  rarefazione  (lell’aria 
ambiente  rendoiuj  i fuochisti  un  po’  pallidi.  Questa  osservazione  diede  ori- 
gine airoiìinione  largamente  diUusa  che  i fuochisti,  come  già  i calieri,  va- 
dano soggetti  ad  un’anemia  professionale;  ma  le  ricerche  sperimentali  (1)^ 
mi  permisero  di  escludere  l’anemia  vera  e propria  e di  dimostrare  che  si 
tratta  di  una  leggera  oligocromemia,  che  scomiiare  tostoclu^  l’individuo  è 
Sottratto  aU’amhiente  di  lavoro. 

L’irradiazione  del  calorico  dai  forni  i*  anche  causa  diretta  di  disturbi  di- 
gestivi assai  frequenti,  [(erclm  l’individuo  per  compensare  la  f)erdita  di  acqua,, 
che  nei  jiaesi  caldi  arriva  sino  a sei  od  otto  litri  al  giorno,  è costretto  ad 
abusare  di  b(*vande;  mentre  è degno  di  nota  che,  malgrado  le  forti  perfri- 
gerazioni })(«r  il  ])assaggio  tra  ambienti  diversament(‘  riscaldati,  i fuochisti 
sono,  relativamente  alle  altre  categorie,  poco  coli)iti  dalle  atlezioni  respira- 
torie e articolari  acute.  Le  [lerfrigerazioni  però  si  riflettono  sul  sistema  ner- 
voso e muscolare  e sono  talvolta  causa  di  nevralgie  e mialgie. 

L’elevata  temperatura  dei  locali  di  lavoro  eccita  fortemente  la  funziona- 
lità della  cute  e la  predisjione  alle  tlogosi  (furuncolosi,  ascessi,  lichene  tro- 
picale, eczemi)  che  trovaiuj  le  cagioni  elfìcit?nti  nei  numerosi  microbi  ])ul- 
lulanti  sulla  cuti*,  negli  strumenti  non  netti,  sugli  abiti  da  lavoro,  ecc. 

Il  trasp(jrto  del  carbone  dai  d(*positi  ai  forni  e la  pulizia  delle  carbonaie' 
e dei  tumaioli  per  lo  sviluppo  del  pulviscolo  e della  fuliggine  riescono  in 
vario  modo  nocivi  all’organismo.  Il  fiujchista  esce  dal  lavoro  rico[)erto  con 
una  jìasta  nerastra  e untuosa,  risultante  dal  pulviscolo  mescolato  con  sudore 
e che  jiuò  dar  luogo  a dermatiti  superliciali,  come  l’eritema  febbrile  osser- 
vato da  Cipollone  (2)  sulla  nave  Stro/nholL 

rrasp(jrtato  dall’aria  insjiirata  negli  alveoli,  il  pulviscolo  determina  la 
pneunioconiosi  (antracijsi  polmonare),  che  nei  fuochisti  militari  ('  rara^ 


(1)  ItKLI.I,  I.' anemia  dei  fuochìnti  e la  ventilazione  sulle  navi  da  guerra.  Ann.  di 
^Hed.  Xav.^  1901. 

(2)  Loi*.  cit. 
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jierchp  non  si  j»ro(luce  che  dojto  molti  anni  di  lavoro,  ma  è quasi  (‘ostante 
nei  fuochisti  mercantili,  che  es(*rcitano  da  lungo  tempo  il  mesti(U'e. 

Per  lungo  tempo  si  è ritenuto  che  coloro  che  respirano  in  un’atmoslera  ca- 
rica di  polvere  di  carbone  godessero  di  una  relativa  immunità  verso  la  tu- 
I)ercolosi;  ma,  secondo  le  ricerche  del  Migerka  (1),  il  jìulviscolo  esercita  sulle 
vie  respiratorie  un’irritazione  meccanica,  che  apre  la  via  ai  germi  patogeni 
€ le  recenti  ricerche  di  Konzani  (2)  hanno  dimostrato  che  la  ])olvere  di  car- 
l)one  minerale  e vegetale  non  ('*  dotata  di  alcun  potere  disinfettante  e nei 
polmoni  fortemente  antrac(àici  di  cavie  sottoposte  alla  inalazione  di  pul- 
viscolo di  carbone  il  bacillo  di  Koch  si  sviluppa  rigogliosamente. 

Le  particelle  di  carljone,  arrivando  con  gli  elementi  e la  saliva  negli  or- 
gani digerenti,  secondo  il  I.ancereaux,  vi  ])OSSono  suscitare  disjiepsie  e ca- 
tarri gastrici  e sulla  mucosa  congiuntivaie,  insieme  al  riverbero  dei  fuochi 
■e  al  })assaggio  dalla  luce  abbagliante  dei  forni  alla  semioscurità  delle  car- 
l)onaie  possono  cagionare  varie  oftalmie  (flogosi  e cataratta). 

Il  lavoro  dei  fuochisti  dà  spesso  occasione  a lesioni  violente.  Cosi  lo  scoppio 
di  caldaie  e le  fughe  di  vapore  per  rottura  di  cilindri  e di  tubi,  apfiortano 
la  morte  a più  persone  per  asfissia  e lesioni  dai  pezzi  metallici  proiettati,  e 
gravissime  combustioni  esterne  e scottature  dell’albero  respiratorio  ; l’acqua 
bollente,  il  carbone  acceso,  il  contatto  con  ferri  roventi  cagionano  scotta- 
ture; le  cadute  per  le  scale  o presso  stantuffi,  cilindri,  aste  delle  pompe  in 
azione,  l’oliatura  dei  pezzi  della  macchina  funzionante,  la  caduta  sul  capo, 
o sopra  un  membro  di  buglioli  di  cenere,  di  pezzi  di  carbone  e simili,  ca- 
giona contusioni  e ferite  contuse  ; i colpi  diretti  da  meccanismi  in  movi- 
mento, la  chiusura  improvvisa  delle  porte  dei  forni  })roducono  fratture  sem- 
})lici  e complicate  ; i pezzettini  di  carbone  a j)unte  aguzze  dànno  ferite  sulla 
])ianta  dei  ])iedi  scalzi  e le  jiarticelle  di  carbone  igniscente,  proiettate  dai 
forni,  })roducono  scottature  della  cornea  e congiuntiva,  ecc. 

Inline  un  accidente  raro,  ma  che  pur  bisogna  tenere  presente  per  le  gravi 
conseguenze  sul  {lersonale  e materiale,  è lo  scoppio  del  g risoti. 

In  ])orto  per  annullare  o_  almeno  attenuare  l’intluenza  delle  cagioni  d’in- 
saluiirità  del  lavoro  dei  fuochisti  si  pcjssono  aj)])iicare  vari  provvedimenti.  , 
Il  })iù  importante  tra  questi  è di  sottrarre  per  qualche  ora  al  giorno  i fuo-  ^ 
cbisti  dall’ambiente  della  macchina  e far  prender  loro  un  l)agno  di  sole  in 
coperta,  che  riuscirà  più  salutare  se  vi  si  associ  nelle  stagioni  fresche  l’e- 
sercizio della  voga  e nei  mesi  estivi  la  scuola  di  nuoto,  che  riunisce  i vali- 


ci) Citato  da  Peuissé,  Élude  microscopique  des  poussìères  induslrielles.  liev. 
A'hyg.^  1894. 

(2)  dizione  della  polvere  di  carbone  sui  microorganismi,  con  speciale  riguardo  allo 
sviluppo  della  tubercolosi  nei  polmoni  antracotici.  Ann.  d'Ig.  sper.,  190.3. 
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(lei  baj^iio  (li  mare  con  (|ii(;lli  di  ima  ^niiiiastica  estesa  a gran  jiarte 
<lei  ninsculi  volontari.  Inoltre  occorre  ordinari;  il  servizio  in  modo  che  ogni 
individuo  non  sia  costantemente  destinato  alhj  st(3sso  lavoro,  ma  esegua  al- 
ternativamente i vari  servizi,  ])er  ottenere  un’eiiua  distrihiiziom;  tra  tutto 
il  jiersonale  sia  dei  lavori  faticosi  (;  fiericolosi,  che  (l(;i  più  l(;ggieri. 

In  navigazione  poi  vi  sono  altri;  misure  igienichi*  che  valgono  a ridurre 
il  lavoro  dei  fuochisti  meno  nocivo  alla  salute. 

In  primo  luogo  occorre  diminuire  per  ({uanto  è possibile  la  temperatura 
<leirai‘ia  nella  camera  d(;lle  (,*aldaie,  e ci()  si  ottiene  (;on  i mezzi  es[)OSti  nella 
])rima  parte  di  ipiesto  lavoro. 

In  secondo  luogo  per  suj)perire  alle  {)erdite  di  a(;qua  deirorganismo  bisogna 
isomministi*are  bevande  sane,  fresche  e gradevoli. 

in  terzo  luogo  bis(3gna  volgere  le  maggiori  cure  alla  nettezza  della  jier- 
sona.  Ci})ollone  raccomanda  che  i fuochisti  nel  lavarsi  lascino  portar  via 
tutto  il  carbone  dall’ac(pia  corrente  prima  di  stropicciarsi  la  [ielle,  allo  scopo 
•ili  evitare  le  jiiciaile  scallìtture  che  servono  -da  jjorta  d’ ingresso  ai  cocchi 
della  supjiurazione.  La  doccia  è il  miglior  mezzo  di  [lulizia  per  questo  [ler- 
•sonale  e [lerciò  bisogna  ol)bligai*e  i fuochisti  a prender  la  doccia  a[)[)ena 
lasciano  il  lavoro. 

In  quarto  luogo,  [ler  [irevenire  le  [lerfrigerazioni,  gli  uomini  che  escono 
ilalla  macchina  debbono  indossare  dei  caj)[)ottoni  da  sentinella  (Ubo),  ed 
■i'vitare  il  jiassaggio  rajiido  dai  locali  di  macchina  all’aria  a[)erta. 

In  quinto  luogo  bisogna  far  indossare  le  sopravvesti  [ler  il  lavoro  non 
^o[)ra,  ma  in  luogo  della  divisa  ordinaria  e modificare  convenientemente 
questa  in  raj)[)orto  con  le  condizioni  di  tenqieratura  ambiente. 

In  sesto  luogo,  [ler  [irevenire  gli  infortuni  [irodotti  dai  macchinari,  val- 
gono gli  a[)parecchi  di  sicurezza  di  ordine  generale  (valvole,  manometri, 
indicatori  di  livello,  oliatori  automatici)  e quelli  S[)eciali  [)(;r  ciascuna  nave 
e macchina;  ma  molto  si  deve  [iure  alla  diligenza  e perizia  del  [lersonale. 

Ler  le  scottature  e ferite  sulle  gambe  e sui  [liedi  Ilohenberg  (1)  consiglia 
J’uso  di  scaiqie  di  legno  e calzoni  di  stoffa  refrattaria  al  fuoco. 

K [ler  jirevenire  lo  sco})|)io  del  {iri.sou  ò indicato  l’uso  dell’illuminazione 
■elettrica  nelle  carbonaie,  o,  in  mancanza  di  essa,  delle  lanijiade  da  minatori. 

Per  prevenire  la  jienetrazione  del  [uilviscolo  di  carbone  nelle  vie  res[jira- 
•torie  durante  l’indiarco  e il  trasjiorto  di  (piesto  combustibile,  l)avids  (il)  (' 
Dirksen  (d)  invocano  l’uso  di  respiratori  a sjaigna,  sistema  Sarg  ; ma,  non 
ostante  i buoni  risultati  raggiunti  negli  esperimenti,  ò diffìcile  che  (piesta. 
l)ro[)osta  j)ossa  trovare  larga  ajijilicazioni;  [iratica. 


(1)  Citato  da  Lannknbkug,  Ardi.  f.  Sdiiffs-  u.  Trop.  Ilyy.,  lfH)3. 

(2)  Davids,  medico  nella  maiina  germanica,  Marine  liundHchau^  1900. 

(3)  Dikkskx,  medico  nella  marina  germanica,  Arch.  f.  Hyg.,  Bd.  47. 


348 


PAHTK  II. 


IGIENE  DEL  PERSONALE 


Infine  per  la  profilassi  dei  morbi  oculari  si  consiglia  di  dare  occhiali  co- 
lorati di  sicurezza  ai  luochisti  per  proteggere  gli  occhi  dal  pulviscolo  di 
carbone,  per  lo  meno  nelle  navigazioni  a tiraggio  forzato. 

Palombari.  — Il  lavoro  del  palombaro  non  costituisce  una  professione 


Fig.  165. 

Palombaro  al  lavoro. 

nautica  propriamente  detta;  tuttavia  l’igiene  navale  non  può  disinteressar- 
sene, perchè  è di  frequente  eseguito  a bordo  (fig.  165). 


Fig.  166. 

Vestito  da  palombaro. 

L’aj)par(*cchio  più  in  uso  è quello  del  Denayrouze  (fig.  166)  die  consiste 
in  una  pompa  pneumatica  messa  in  moto  da  due  serventi  e di  un  reci- 
piente cilindrico  di  lamierino  della  capacità  di  circa  12  litri,  detto  accu- 
mulatore, in  cui  si  raccoglie  l’aria  compressa  mediante  due  tuì)i  di  cnout- 
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f'IioiK*,  che  vi  perveiii^oiio  (Inlhi  poiniìa.  (^ut'sta  risi'rva  (Taria  permette  di 
arrestare  la  fim/.iuiK'  didla  poiniia  per  [)Ochi  minuti  in  caso  di  hiso^^no.  Il 
palumharo  indossa  sul  corpo  nudo  un  vi'stito  di  lana  e sopra  a (jiu‘sto  un 
vestito  impermeahile,  che  lo  ricopi'e  interamentii,  lasciando  scoperti  soltanto 
la  testa,  le  mani  i piedi.  Il  vi'stito  im[)ermeal)ile  è munito  di  un  c,olletto 
di  rame,  cui  si  avvita  un  grosso  (dmo  metallico,  nelle  (‘ui  pareti  S(jno  (piattro 
aperture  circolari  chiusi;  a vetri,  nonché  due  fori,  su  cui  si  avvitano  due 
tubi  elastici,  dei  (piali  uno  s(>rve  da  p(ji*tavoce,  l’altro  })er  il  passa^^io  del- 
l’aria. Sul  lato  destro  d(*ir(;lmo  vi  è una  valvola,  chi;  m(;(liante  un’asta  cen- 
trale die  corris})ond<;  all’intfMMio  d(;irehno  si  piu’)  manovrare  a volontà  dal- 
l’interno, premendola  con  la  te-ta  per  lasciar  sfup:gire  l’aria  in  ecc(;sso,  e 
<lall’esterno,  premendola  (;on  la  mano  per  chiuderla.  Il  vestito  imjx'rmeahile, 
poi,  è lej^ato  strettamente  ai  j)olsi  e al  collo  del  pi(3de  ; e comjìletano  il  ve- 
stito (hu;  grosse  scarpe  con  suole  di  piombo.  Il  {lalomharo  porta  sulle  spalle 
-due  pioml)i  del  peso  di  k^.  20  rimo  i;,  secondo  la  [irofondità  che  deve  rag- 
giungen;,  si  h‘ga  alla  cintola  altri  jxv.zi  di  piomlxj  sino  ad  un  peso  com- 
pl(‘ssivo  di  kg.  do.  Il  palombaro  vieti  fatto  scendere  gradatamente  sott’acqua 
mediante  una  fune  k'gata  alla  cintola  e il  cui  capo  superiore  è tenuto  da 
•un  iiulividiio  (guida)  che  si  trova  india  barca. 

L’ap[)arecchio  Denayroiize,  sebbene  sia  il  migliore  di  (pielli  costruiti  sinora, 
presenta  (pialche  inconveniente  di  cui  è opj)ortuno  tener  parola.  In  primo 
luogo  la  riserva  di  aria  è molto  piccola,  [ter  cui,  accadendo  un  guasto  alla 
pompa  o al  tubo  di  trasmissione  (h;U’aria,  il  palombaro  non  jau')  più  resjii- 
rare;  inoltre  le  variazioni  di  pressione  indotte  dalla  pomjia  nell’aria  contt;- 
iiuta  nell’elmo  nudallico,  sono  dii'ettamente  sub'ite  dall’apiiarecidiio  resjiira- 
torio  e dalla  membrana  del  timpano  ; e infine  l’aria  (lell’(;lmo  ha  una  tem- 
peratura pili  alta  dell’esterna,  malgrado  che  attraversi  lungo  i cilindri  della 
pompa  una  colonna  di  actpia  per  raffreddarsi. 

Ad  ogni  dieci  metri  di  pnjfondità  corrisponde  approssimativamente  un’at- 
mosfera di  pressioni;.  L’aria  compressa  è inviata  al  palombaro  attraverso 
Telmo  e ne  esce  per  mezzo  della  valvola;  ma,  perchè  il  vestito  rimanga 
pieno  di  aria  e tenga  Tacfiua  lontana  dal  corpo  la  pressione  delTaria  dentro 
il  vestito  dev’essere  qualche  poco  [)iù  alta  di  (piella  delTacujua  che  circonda 
il  palombaro. 

Il  })alombaro,  aduiupie,  res[)ira  in  un’atmosfera  limitata,  la  cui  jiressione 
é in  ra[)porto  diretto  con  la  profondità  del  mare  e liiggermente  superiore  alla 
pressione  delTacqua  circumambiente.  La  temperatura  di  (piest’aria  è sensi- 
( hihnente  elevtita  e,  a cagione  di  ciò,  si  ha  alibondante  traspirazione  cutanea, 
|i  che  rende  necitssario  il  vestito  di  lana.  Invece  le  mani  sono  immerse  diretta- 
li niente  nelTacqua,  ciò  che  nella  stagione  invernale  riesce  di  grande  fastidio. 

(iluesti  fattori  ci  dànno  ragione  degli  accidenti,  cui  vanno  incontro  i pa- 
li lombari  : 
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1. ®  Asfissia  (la  insut7iciente  introduzione  d’ossigeno,  che  dipende  da  guasto 
negli  apparecchi,  [ler  cui  rpiesti  non  mandano  al  polomlìaro  la  quantità  di 
aria  necessaria. 

2. "  Rapida  compressione,  (di  infortuni  per  questa  causa  sono  rarissimi;, 
tuttavia  non  si  {Rk'j  negare  la  possibilità  di  ipiesta  causa,  percht;  ('*  stata 
dimostrata  chiaramente  dalle  ricerche  sperimentali  di  Al)])amondi  (1). 

3.0  Rapida  decompressione.  M questa  la  causa  del  maggior  numero 
e dei  più  gravi  infortuni  ed  agisce  ordinariamente  per  rembolia  gas- 
sosa (di  azoto)  (2)  che  si  produce,  e solo  in  alcuni  casi  speciali  per  una 
disgregazione  più  o meno  intensa  della  sostanza  cromatica  delle  cellula 
nervose  del  midollo  spinale  (cromatolisi)  (3). 

4.0  Perfrigerazioni.  (,)uesta  causa  agisce  specialmente  nello  spogliarsi  o 
nel  rivestirsi. 

La  maggior  parte  degli  accidenti  sono  da  addebitare  a imprudenza,  o tra- 
scuranza  delle  cautele  necessarie,  talvolta  ad  imj)erizia  dello  stesso  palom- 
baro e in  qualche  caso  infine  a cattivo  funzionamento  dell’apparecchio  e 
s[)ecialmente  della  valvola  automatica,  che  regola  la  quantità  d’aria;  e sono 
più  frequenti  tra  i palombari  civili,  i quali  raramente  osservano  con  rigore 
le  prescrizioni  igieniche,  lavorano  a profondità  superiori  a 40  metri  e usano 
spesso  apparecchi  difettosi  (4). 

Le  prescrizioni  igieniche  per  prevenire  gli  accidenti  del  lavoro  del  palom- 
baro, dettate  circa  qiiarant’anni  or  sono  dal  Leroy  de  Méricourt  (5),  valgono 
in  parte  anclie  oggidì  e Hill  e Macleod  (0),  in  base  a ricerche  sperimentali 
e cliniche,  credono  di  poter  affermare  che,  attuando  le  norme  consuete  con 
severità,  gli  accidenti  [lossono  essere  evitati. 

(i)ueste  norme  riguardano: 

L'^  La  scelta  del  [lalombaro.  Nella  scelta  ha  un’importanza  capitale  l’età^ 
perch(‘  i giovani  da  20  a 30  anni  sopportano  meglio  gli  effetti  dell’aria  com- 
pressa. Inoltre  il  palombaro  dev’essere  perfettamente  sano  e robusto,  con 
largo  perimetro  toracici)  (almeno  ni.  0,00)  ed  esente  da  ogni  affezione  cronica 
ed  acuta. 


(1)  Abbamondi,  medico  nella  marina  italiana,  Lchwìiì  piu  comuni  cui  vanno  in- 
contro i palombari,  Napoli  ISSO,  e /Studio  sulle  cause  che  possono  determinare  sinistri 
accidenti  nei  palombari.  Ann.  di  Med.  Xav.,  1002,  voi,  1. 

(2)  (\\TSABAS,  Rech.  din.  et  cxpe'rim.  sìir  Ics  accidents  snrvcnants  par  Vtmploi  des  • 
scaphandres.  Ardì,  de  Xeurol.,  1S8S,  ISSO  e ISOO, 

(8)  (’i’HCio,  medico  nella  marina  italiana,  Prima  serie  di  rie.  istopat.  sulle  aì- 
teraz.  delle  cellule  nervose  del  midollo,  consecutive  alla  rapida  decompressione,  .inn. 
di  Med.  Xav.,  ISOO. 

(1)  Hkli.i,  IA  Ifiieue  del  mariìiaio  sulle  navi  da  (jucrra.  .Inn.  di  Med.  .\av.,  ISOS. 

(8)  Archiv.  de  Med.  Xav.,  1S0(5, 

(0)  Caisson  illncss  <ind  diver's  palsì/.  Aouvìì.  of  Hiigieììc,  1008. 
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2. ®  I/igiiMie  privata  del  palomljaro,  che  deve  tenerti  un  redime  di  vita 
regolare  e solirio,  astenendosi  da^li  eccessi  di  o^ni  natura. 

3. ®  I.a  sua  (iducazione  professionale,  che  è indisptiiisahile  in  due  sensi  : 
a)  perchò  i pahjinliari  del)l)ono  coiutscere  (ìsattaniente  i ptiricoli  del  l(u*(j  me- 
stiere e i mezzi  di  cui  dispouf^ono  per  [)revenirli;  b)  percliè  debbono  actpii- 
stare  l’abitudine  a (pu'sto  genere  di  lavoro  gradatamente,  con  esercizi  pro- 


gressivi, 


■k*’  La  durata  del  lavoro,  che  deve  variare  con  la  [)rofondità.  (Jatsaras  (1> 

ritiene  che  i palomliari  non  {)OSsono  superare  senza  jiericolo  i limiti  seguenti: 

tino  a 25  metri  di  profondità  durata  imissima  del  lavoro  60  minuti 
da  25  a 80  metri  » » » » 17  » 

» 80  » 35  » » » » » 10  » 


» 85  » 1 0 » 

» 40  » 48  » 


» 


» 


» 


» 


0 

1 


» 


o.f*  Passaggio  dall’atmosfera  esterna  a quella  suliactpiea  e dall’aria  com- 
pressa airatmosfera  esterna.  K (piesta  la  massima  ])iù  importante;  e si  ri- 
chiede generalmente  che  venga  impiegato  l minuto  per  metro  di  altezza, 
tiinto  nella  discesa,  quanto  nella  salita  ; però  Kalirbel  (2)  ritiene  tro[)po  corto 
questo  tempo  e proiione  di  portaido  a due  minuti. 

.Vhliamondi  (3)  per  rendere  Tascensione  e la  discesa  indipendenti  dalla 
volontà  dell’ uomo,  ideò  un  meccanismo  automatica)  che  r(*gola  la  discesa  e 
l’ascensione  dcd  palombaro  ad  1 in.  ogni  30"  rende  impossibile  di  accelerarle. 

Nelbi  prime  immersioni  si  deve  usare  anche  maggiore  prudenza,  jiercbò 
la  prima  volta  che  un  uomo  scende  sott’acapia  è estremamente  eccitato  e 
quindi  spesso  conviene  attendere  che  il  jiolso  e il  respiro  si  calmino  [irima 
d’iniziare  la  discesa. 

0.'>  .Vttc'iizione  e vigilanza  nel  vestire  il  palomliaro,  nel  funzionamenti 
della  macchina,  pneumatica  e durante  il  lavoro. 

7. ’’  Per  prevenire  la  sensazione  del  freddo  sulle  mani,  ungere  (pieste  con 
lanolina,  e per  prevenire  le  perfrigerazioni  è necessario  far  svestire  il  palom- 
baro in  una  liarca  coperta  per  ripararlo  dal  freddo  e dalle  intemperie  e che 
questi  porti  con  sè  la  coperta  p«‘r  avvolgervisi  dopo  l’esercizio  (.\[)l)amondi) 
e jìiMMida  una  bevanda  calda. 

8. ®  Organizzare  senqire  un  servizio  di  pronti  soccorsi  con  tubi  di  ossi- 
geno compresso,  mezzi  più*  la  respirazione'  artificiale,  ecc.,  e a (piesto  scopo 
Huonanni  (d)  ideo  un  battello  da  palombaro  con  una  sistemazione  sanitaria 
s[)ecialt;. 

(1)  Ijoc.  cit. 

(2)  Hjifiiviif  (Icr  LuflkonipreHHion.  UjiiJ.  Rnnditcìiau^  1608. 

(8)  .Aiiii.v.Mo.NDi,  iiK^dico  iiuiriiia  italiana,  Ulteriori  ricerche  mille  canne  che 

poHHoiio  determinare  nininlri  accidenti  nei  palombari.  Coinunicazioiio  al  Congr.  inter, 
(lei  nit*(li<-i  militari  in  Saint  - Louis.  Itela/,  in  Ann.  di  Med.  Nar.,  1005. 

(4)  Hi'oxaxm,  iiumIìco  nella  marina  italiana,  lìattello  da  palombaro.  A'/  Conpr^ 
med.  intern..,  Roma  185M. 
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Operai.  — Molte  arti  meccaniche  sono  rappresentate  a 1 ionio  ; falegnami, 
fabbri,  arinaioli,  ecc.;  [lerò  col  nome  di  operai  si  sogliono  intendere  i car- 
pentieri, fabliri,  calderai  e mestieri  affini,  essendo  le  altre  arti  incluse  come 
:speciabtà  di  altre  categorie  (fuochisti  artefici,  cannonieri  arnuìioli,  ecc.). 

I lavori  degli  operai  a bordo  non  differiscono  da  fpielli  che  le  [)ersone, 
esercitanti  gli  stessi  mestieri,  eseguono  a terra,  e comprendono  i lavori  ne- 
T'essari  per  la  conservazione  della  nave.  Però  fpiesti  individui  inscritti  nella 
leva  di  mare,  perchè  esercitavano  i mestieri  di  carpentieri,  calafati  e operai 
<li  costruzioni  navali,  non  hanno  affatto  navigato  o per  soli  tre  mesi:  quindi 
riescono  nuovi  alla  vita  di  bordo  e risentono  fortemente  l’influenza  dell’am- 
biente nautico. 

II  servizio  notturno,  al  quale  non  erano  avvezzi,  e il  lavoro  eccessivo  e 
faticoso,  cui  sono  costretti  durante  l’imperversare  di  tempo  cattivo,  ne  inde- 
1 (oliscono  la  resistenza  organica  e li  rendono  suscettibili  ai  morl)i  infettivi. 

Inoltre  lavorano  in  officine  sottocof)erta,  non  sufficientemente  ventilate  e 
poco  illuminate,  })er  cui  incorrono  nelle  affezioni  costituzionali  e discrasiche 
e nei  morbi  del  sistema  linfatico  e per  l’afìaticamento  della  vista  vanno  con 
frequenza  soggetti  alle  oftalmie.  Infine,  per  il  maneggio  di  strumenti  ta- 
g'iienti  e contundenti,  nel  trasporto  di  corpi  pesanti,  ecc.,  sono  colpiti  da 
traumatismi. 

Trombeitierl  e musicanti.  — Sono  tra  le  categorie  privilegiate  di  bordo 
in  quanto  al  lavoro,  essendoché  esso  è limitato  all’esercizio  della  professione 
e non  è gravoso.  Come  i musicanti  civili  vanno  soggetti  alle  affezioni  del- 
l’apparecchio circolatorio  e respiratorio,  e,  per  la  jioca  abitudine  alla  vita 
di  bordo,  presentano  una  morbosità  piuttosto  alta,  ma  senza  note  degne  di 
rilievo  in  rapporto  all’igiene  jirofessionale  sulle  navi.  Una  sola  osserva- 
zione si  deve  fare,  cioè  che  i trombettieri  si  servono  comunemente  di  una 
jsola  troml.ia  che  sta  apjiesa  al  centro,  e questa  abitudine  può  riuscire  dan- 
nosa per  la  trasmissione  della  tubercolosi,  sifilide  ed  altri  morbi  contagiosi, 
come  fu  dimostrato  dal  Maljean  (1),  medico  militare  francese,  il  quale,  esa- 
minando il  liquido  [(roveniente  dalla  lavatura  di  una  trombetta  usata  tre 
mesi  prima  da  un  musicante  tisico,  lo  trovò  ricco  di  Iiacilli  tuliercolari,  vivi 
e virulenti:  è adunque  una  necessaria  misura  profilattica  prescrivere  che 
ogni  troml lettiere  adoperi  esclusivamente  il  suo  strumento. 

Infermieri.  — Accudiscono  alla  lavanda  e jiulizia  dell’ospedale  e locali 
annessi,  all’assistenza  degli  infermi  e alle  prescrizioni  mediche. 

11  servizio  di  assistenza  agli  infermi  a bordo  li  espone  al  contagio  più  che 
negli  ospedali  principali,  perchè  i turni  di  servizio  vi  sono  assai  ])iù  ristretti 
[)er  la  scarsezza  del  personale,  onde  sono  con  una  certa  freipienza  colpiti 
(lai  morbi  infettivi  acuti. 


(1)  Journal  de  Me'd.  et  Ciiir.,  18f(0. 
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I.a  laciltì  ()j)p()rtuiiità  di  j)r()curarsi  l(‘  sostanzi*  tossiche,  unita  alla  mag- 
giore conoscenza  di  (pieste,  Sjìiega  come  (piesta  categoria  dia  a bordo  (piasi 
la  totalità  dei  casi  di  avvidenamento  a scopo  suicida;  s(*hl)(*ne  vi  concorra 
non  [)oco  il  fattore  morale,  essendo  la  maggior  parti*  degli  infermieri  indi- 
vidui s[)ostati  e disillusi  della  vita,  che  luitrano  nidrArmata  per  la  grande 
porta  deirarriiolamento  volontario. 

Sulle  grandi  navi  il  numero  degli  infermi(*ri  è inferiore  ai  l)isogni  del  ser- 
vizio e il  lavoro  di  essi  è faticoso;  e.  ciò,  unito  all’inlluenza  dell'aud)iente 
<ionlinato  deirospcdale  in  cui  continuamente  risiedono,  li  predispone  alle 
anemie  e ad  altre  alVezioni  costituzionali;  perciò  ogni  volta  che.  il  servizio 
<leirospedale  lo  permette,  dovrelibero  essere,  chiamati  agli  esercizi  di  voga, 
ginnastica  e simili. 

(’no  degli  infermieri  di  bordo  è incaricato  della  ])reparazione  dei  cibi  ])er 
i malati  ricoverati  nelTospedale,  e sotto  ipiesto  riguardo  partecipa  delle 
condizioni  dei  cuochi  di  bordo. 

Fiii'irri.  — Hanno  un  mestiere  poco  faticoso  e comodo.  Lavorano  in  locali 
j)oco  illuminati,  onde  vanno  non  di  rado  soggetti  a vizi  di  rifrazione  (miopia). 

Cuochi  c s(/iiattcri.  — Il  lavoro  del  cuoco  a bordo  è ben  più  ditììcile  che 
a terra  ; nondimeno  i cuochi  borghesi,  già  usati  al  mestiere,  lo  eseguono 
agevolmente  e con  buoni  risultati  sia  dal  lato  della  loro  salute,  che  da  ipiello 
dei  cibi  apprestati;  non  cosi  però  i marinai  che,  per  lo  ])iiì  senza  jirecedente 
tirocinio,  vengono  destinati  alla  ju-eparazione  del  vitto  per  l’eqiiijiaggio;  perchè, 
non  essendo  abituati,  non  solo  scapitano  nella,  salute,  ma,  specialmente  (piando 
il  mare  è agitato,  cucinano  male  gli  alimenti.  La  Marina  Inglese  ha  (‘liminato 
(picsto  inconveniente,  fondando  una  scuola  di  arte  culinaria  e assegnando 
dei  premi  ai  niiglioiù  allievi,  e ipiesto  esempio  è degno  di  imitazione. 

I/igi(*ne  di  (piesto  personale  sulle  navi  non  ha  niente,  di  speciale,  tranne, 
•che  nelle  navigazioni  con  mare  agitato  è freipientemente  soggetto  a lesioni 
violente,  princii)almente  scottature.  Però  le  condizioni  igieniche  dei  locali 
<li  lavoro  (cucine,  riposti)  dinèriscono  notevolmente  da  navi*  a nave  e si  ri- 
verberano sulla  salute  del  personale:  su  alcune  navi  le  cucine  sono  in  co- 
perta, grandi  e l)(*ne  aereate,  mentre  su  altre  i*sse  stanno  in  batteria  o cor- 
ridoio, in  locali  angusti,  con  j)Oca  luce  e insulliciente  ventilazione;  sulle 
prime  le  condizioni  sanitarie  di  questo  personale,  con  le  riserve  sopra  ac- 
cennate, sono  eccellenti,  sulle  altre  invece  l’aria  fi  sempre  inipiinata  e si 
osservano  fi’efpientemente  intossicazioni  croniche  da  ossido  di  carbonio 
(anemie  e cefalee)  e col{)i  di  calore. 

Panatticri.  — ( ’oll’iiiqiianto  dei  forni  per  il  pane  l’uso  del  [tane  fresco 
sulle  navi  tendo  ad  estendersi  ogni  di  più,  con  rilevante  vantaggio  per  la 
sanità  di  tutto  l’equi[)aggio,  ad  eccezione  del  jtersonale  che  Sftende  la  sua 
•opera  per  l’attuaziom*  [tratica  di  si  henetìco  progresso. 

liKLLi,  Jfjiene  navale.  — 2:^. 
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A Spezia  nella  caserma  del  Corpo  Reali  Erpiipaggi  vi  è una  scuola  peri 
panattieri;  ma  essa  non  dà  il  brevetto  a un  numero  di  persone  sufficiente 
per  tutte  le  navi,  onde  la  preparazione  del  pane  è affidata  a un  personale  av- 
ventizio e spesso  nuovo  al  mestiere;  inolti'e  sulle  j)iccole  navi,  per  la  ristret- 
tezza degli  equipaggi,  gli  individui  funzionanti  da  panattieri  non  vengona 
esentati  dai  lavori  della  categoria  cui  appartengono  e quindi  sono  costretti 
a un  doppio  lavoro  e privi  di  una  parte  di  riposo  e di  sonno. 

Per  la  preparazione  del  pane  fresco  per  lo  stato  maggiore  e Tequipaggio- 
e per  portare  il  forno  Wieghorst  al  grado  di  cottura,  occorrono  dieci  ore 
di  lavoro  notturno,  cosicché,  quando  il  forno  è in  azione,  i panattieri  lavo- 
rano quasi  rintera  notte. 

Tutte  queste  ragioni  concorrono  sulle  navi  a rendere  ancor  ^)iù  insalubre 
il  mestiere  del  panettiere,  già  per  sè  stesso  i)OCO  salul^re  e ci  spiegano  i fatti 
di  dimagramento  e di  anemie  a lentissima  risoluzione,  che  si  verificano  ia 
questo  personale  dopo  lunghe  navigazioni,  in  cui  il  forno  per  il  pane  aia. 
tenuto  in  continua  attività. 

( 

Come  i ])anattieri  civili,  i panattieri  sulle  navi  vanno  pure  soggetti  alle, 
affezioni  resph'aturie,  oculari  e articolari. 

A parte  le  condizioni  speciali  suaccennate,  Tigiene  del  panettiere  sulle 
navi  non  differisce  da  quella  del  comune  e valgono  per  esso  tutti  i i)Ostulati 
dettati  dall’igiene  generale  ; ad  essi  [)erò  bisogna  aggiungere  i desiderati 
dell’igiene  navale,  che  sono  i seguenti:  1.'’  estendere  la  categoria  panattieri 
in  modo  che  ve  ne  sia  sempre  un  numero  sufficiente  su  tutte  le  navi  armate 
ju'ovviste  del  forno  Wieghorst;  2.^  esentare  questo  personale,  quando  è ad- 
detto alla  lavorazione  del  pane,  da  tutti  gli  altri  lavori,  tranne  che  dagli 
esercizi  del  mattino,  all’aria  aperta,  che  sono  per  esso  molto  indicati  ; 3.^  con- 
cedere sufficienti  ore  di  sonno  in  branda,  durante  il  giorno,  considerando- 
che  la  preparazione  del  pane  tiene  occupato  questo  personale  per  gran 
parte  della  notte. 

Velai,  Sarti,  Calzolai  e mestieri  affini.  — Il  lavoro  di  questi  individui  non 
j)resenta  alcunché  di  speciale  a bordo  e quindi  non  occorre  occiq)arsene  in 
modo  jtarticolare. 


CAPITOLO  HI. 

Riposo  e sonno. 

I.  — Hi[‘oso. 

II  lavoro  importa  una  grande  perdita  di  energia  nervosa  e muscolare, 
per  riparare  alla  qiiah*  vi  sono  due  mezzi:  l.°  l’alimentazione,  che  rifornisce 
i materiali  di  consumo  e (pielli  perla  ricostituzium*  della  sostanza  organica  ;. 
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2.°  il  riposo  0 il  sonno  che  dànno  il  ttnnpo  a (piesta  energia  di  ric(jstituirsi: 
onde  non  basta  che  il  lavoro  sia  moderato  p(;r  durata  e (pialità,  ma  deve 
«‘ssere  seguito  da  un  periodo  jiroporzionato  di  sonno  e ripo.so. 

11  ri[)Oso  non  è da  intendere  nel  senso  di  un’astensione  assoluta  da  ogni 
attività;  ma  apporta  anche  vantaggio  se  è un  semplice  cambiamento  di  la- 
voro, purché  all’ap{)arecchio  funzionante  si  sostitui.sca  un  apparecchio  stato 
inattivo  per  un  tempo  sulìiciente;  cosi  si  possono  ottenere  (piasi  gli  stessi 
henefici  di  un  riposo  complehj  intraprendendo,  doj)o  un  lavoro  mu.scolare, 
un’occufiazione  intellettuale,  o un  esercizio  ricreativo  ; e cosi  pure  dev’es- 
sere considerato  come  rijxjso  il  tempo  dedicato  ai  pasti. 

Con  cpiesti  criteri  esaminiamo  il  rijioso  concesso  ai  marinai. 

In  porto  nei  giorni  feriali  il  regolamento  accorda  due  ore  di  estate  e un’ora 
di  inverno  per  la  ricreazione  c mezz’ora  di  riposo  dopo  il  jiranzo;  e,  aggiun- 
gendo il  tempo  concesso  per  i jiasti,  che  è di  mezz’ora  per  la  colazione  e i)er 
la  cena  e di  un’ora  per  il  pranzo,  si  hanno  comj)Iessivamente  ore  4 e 30'  di 
rij)OSO  in  estate  e 3 e 30'  in  inverno. 

Inoltre  è da  considerare  che  nel  pomeriggio  non  vi  sono  che  scuole  pro- 
fessionali ed  elementari,  che  importano  una  fatica  intellettuale  j)iuttosto  che 
lisica,  e che  in  ciò  risiede  un  compenso  agii  esercizi  del  mattino  e agli  altri 
lavori  che  richiedono  un  impiego  notevole  di  forza  muscolare. 

Il  sabato  il  lavoro  è diflc'rente  e gradito  al  marinaio  che  lia  l’agio  di  ri- 
vedere e mettere  in  mostra  tutti  i j)iccoli  oggetti  che  costituiscono  la  sua 
ricchezza,  e rassettare  il  vestiario  i)er  r(3carsi  a diporto  nella  prossima  gior- 
nata libera;  e nei  giorni  festivi  dopo  la  is[)ezione  del  mattino,  eccetto  gli 
uomini  strettamente  necessari  per  il  servizio,  tutti  sono  liberi  di  occufiarsi 
come  credono;  abbiamo  diiiupie  ogni  settimana  un  giorno  di  lavoro  diffe- 
rente e meno  faticoso  e uno  di  (piasi  completo  riposo. 

In  navigazione  il  riposo  do})0  il  pranzo  è in  tutte  hi  stagioni  jiortato  ad 
un’ora,  mentre  la  durata  della  ricreazione  é ridotta  a tre  (piarti  d’ora,  cosi 
che  comple.ssivamente  il  rijioso  è di  ore  3 e 45';  ma,  a jiarte  (pieste  leggere 
modilìcazioni,  vale  tutto  cii)  ch(3  si  è detto  sopJ*a  per  il  servizio  all’àncora. 

l’er  le  esposte  considerazioni  il  riposo,  c.osi  in  porto  come  in  navigazione, 
è sulìiciente  e ben  distribuito  durante  il  corso  del  giorno,  e solo  è deside- 
rabile che  la  is{)ezione  della  domenica  sia  rijìortata  al  sabato  ])er  lasciare 
al  marinaio  una  giornata  completament»;  libera  da  fatiche  e da  preoccupa- 
zioni morali. 

Questa  è la  durata  del  riposo  di  cui  godono  le  categoriii  di  coperta;  i 
fuochisti  si  giovano  di  uguali  periodi  di  riposo  lud  serviziodi  porto;  ma  in 
tpiello  di  navigazioiK',  siccome  lavorano  con  turni  dilléi'enti  da  (piedi  delhi 
altre  categtade,  C(jsi  hanno  dei  periodi  di  riposo  e di  sonno  differenti  e deb- 
bono es.sere  consid(‘rati  a parte,  (’ol  turno  in  tre,  essi  g(jdono  nel  gioriit) 
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della  prima  guardia  4 ore  di  riposo  (dalle  12  alle  Id),  in  quello  della  seconda 
8 ore  (dalle  12  alle  20);  e in  quello  della  terza  pure  otto  (dalle  8 alle  12  e 
dalle  10  alle  20),  cioè  20  ore  in  tre  ^i(jrni,  comjireso  il  tempo  jier  i jiasti, 
ciò  che  dà  una  media  di  ore  0 e 40'  al  giorno.  Come  durata,  adunque,  il 
riposo  di  questo  personale  ])U()  ritenersi  suOìciente;  ma,  considerando  che 
CvSso  com})ie  in  navipizione  un  lavoro  assai  faticoso,  questo  riposi^  non  può 
riparare  convenientemente  la  perdita  di  forze;  perciò,  come  fu  jirojiosh^ 
sopra,  conviene  limitare  il  lavoro  faticoso  ad  otto  ore  e occupare  (piesto 
personale,  nelle  altre  ore,  oltre  le  otto,  in  lavori  intellettuali,  o esercizi  ri- 
creativi. 


2.  — Sonno. 

11  sonno  })erchè  riesca  veramente  rijiaratore  deve  avere  una  i^iusta  durata 
in  rapporto  alla  costituzione  individuale,  alle  aljitudini  e al  lavoro. 

A bordo  è fissata  una  durata  massima  di  sonno  uniforme  secondo  il  turno 
di  servizio  disimpefi’nato  da  ogni  frazione  dell’equipaggio  e quindi  essa  è 
differente  jier  ciascuna  squadra  sì  in  porto,  che  in  navigazione.  11  marinaio 
in  porto  a])|)ende  la  sua  branda  alle  Ih  in  inverno  e alle  20  in  estate,  perdi) 
per  stal)ilire  di  quante  ore  di  sonno  dispone  il  marinaio,  bisogna  sottrarre 
per  ciascuno  dei  quattro  giorni  di  servizio  differente,  il  tempo  occuj)ato  nel 
lavoro  dalle  ore  che  corrono  tra  il  hrand’ahhasso  e la  sveglia. 

In  porto  l’orario  è comune  [)er  tutto  l’equijiaggio  ed  è il  seguente: 

Il  marinaio  non  dorme  che  una  notte  su  quattro  totalmente  in  branda, 
<*ioè  (piando  ap})artiene  alla  squadra  franca;  quando  fa  parte  della  squadra 
di  guardia  non  va  in  liranda  e rijiosa  vestito  in  coperta,  e quando  è di 
1.^  o di  2. a comandata  dorme  alcune  ore  in  branda  e il  resto  della  notte  in 
coperta. 

In  (pianto  poi  alla  durata  del  sonno,  in  estate,  il  marinaio  di  guardia  dorme 
non  più  di  (piattro  ore  a varie  riprese,  in  coperta;  quello  di  1.^  coman- 
data dal  lirand’ abbasso  alle  2i  dorme  in  coperta  a ri])rese  per  un  tempo 
non  maggiore  di  due  ore,  perchè  (piando  occorre  è chiamato  per  prestar 
servizio;  e dalle  21  alle  4 e 30'  dorme  in  branda  ])er  altre  (piattro  circa,  co- 
sicché comj)lessivament(‘  gode  di  sei  ore  di  sonno:  (piello  di  2.*^  comandata 
dalle  20  alle  24  dorme  in  branda  e dalle  24  alla  sveglia  in  coperta,  perchè 
tranne  casi  straordinari  non  è adibito  ad  alcun  servizio,  cioè  comjilessiva- 
mente  j)er  circa  otto  ore;  infine  (juello  franco  dalle  21  e 30' (ritorno  da  terra) 
alle  4 e 30'  dorme  sette  ore  sempre  in  lìranda. 

In  inverno,  anticii)and(jsi  di  un’ora  il  brand’abbasso  e la  ritirata,  la  du- 
rata del  sonno  è anche  accresciuta  di  un’ora  ; e,  facendo  la  media  j)er  i 
<]uattro  giorni,  si  ha  nna  durata  media  di  sonno  di  sei  on*  in  estate  e di 
sette  in  inverno. 
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L;i  (limita  e i pi'riodi  di  sonno  per  i liiochisti,  in  [)orto,  sono  r(‘^olati  dallo 
stesso  orario,  con  la  s<jla  diflerenza  che,  (|uando  non  sono  di  servizio,  dor- 
mono in  i (randa  nei  locali  sotto  copin'ta. 

In  navigazione  la  durata  dei  sonno  è diflerente  per  il  [(ersonah;  di  co- 
pertoi e [)er  (piello  di  maccdiinoi  e hisogrui  trattarne  sing(;larniente. 

Il  sonno  p(*r  le  cat(.*gorie  di  C(j[)erta  è regolato  come  siigue: 

Delle  due  sipiadre  delhi  guardia  di  servizio,  ({uelhi  che  dà  il  pers<jniile  {)er 
il  picchethj,  v(ìdetti;,  ecc.,  dorme  (jiiattro  ore  in  branda  (dolile  24  alle  4)  e 
l’altroi  che  do'i  il  personoile  per  loi  jdilizioi,  ecc.,  dorme  le  st(3sse  ore  juire  in 
hrandoi  e,  tranne  casi  straijrdinoiri,  oiltre  (piattro  (dolile  20  alle  24)  in  cofierta, 
cioè  in  tutto  otto  ore.  Delle  due  squadre  delloi  guardia  franca,  quella  che 
dà  il  personale  per  il  {dcchetto  dorme  sei  ore  in  branda,  in  due  riprese 
(dolile  20  Olile  24  e dolile  4 olile  0),  mentre  l’oiltra  dorme  oiltre  (]uattro  ore  in 
copertoi  (dolile  24  alle  4),  cioè  in  tutto  10  ore.  In  complesso,  nel  servizio  di 
navigazione,  il  personale  di  copertoi  dorme  treiitadue  ore  in  quoittro  giorni^ 
cioè  hoi  una  media  di  otto  ore  di  sonno  al  giorno. 

Der  i fuochisti,  le  (jre  di  sonno  che  l’oroirio  concede  sono,  per  la  jorima 
guardia  otto  ore  in  branda  (dolile  20  alle  4),  joer  la  secondoi  sei  ore  in  branda 
(dolile  24  Olile  0)  e per  la  terza  ciiupie  ore,  [dire  in  branda  (dalle  10  alle  2i), 
con  una  medioi  jooco  supi^riore  alle  sei  ore. 

(di  igienisti  militoiri  e navali  chiedono  una  duroita  rninimoi  di  sonno  di' 
sette  on,*,  seguendo  in  ciò  l’aforisma  delloi  Scuola  di  Salerno:  Hppteni  harem 
dormivp.  mt  ent  juveriùpie  neniqne  ; a il  gran  navigatore  Cook,  che  sajoeva 
' foire  delloi  buona  igiene  pratieoi  mointenendo  in  perfette  condizioni  di  salute 
' i suoi  eijuipaggi,  concedtiva  loro  otto  ore  di  sonno.  Perciò  la  media  di  sonno 
per  tuthj  l’equipoiggio  ikìI  servizio  airàncora,  che  è di  sei  ore,  deve  consi- 
' derarsi  idealmente  assoli  bassa,  tenuto  conto  della  giovoine  etoi  del  moirinaio- 
I e d(*l  lavoro  s[)esso  arduo  cui  è sotto[)osto:  tuttavia  il  sonno  riesce  ordina- 
riament(3  sufììciiinte  e riparatore,  }(erchè  il  rnoirinoiio  ne  contrae  roi[)idamente 
1 l’alàtudine  e ancor  più,  [tercliè  trova  modo  di  schiaccioire  un  dolce  sonnel- 
i lino  nelle  ore  di  rijxiso.  Pn^occupati  di  (piesto  fatto,  pere),  Rochard  e Hodet 
' domandano  eia?  il  servizio  iKjtturno  sia  (^spietato,  nei  jiorti,  doi  un’ottoiva 
: [(arte  (hdl’efpiipaggio  in  modo  che  gli  uomini  abbiano  tre  notti  franche  su 
I otto. 

Nel  servizio  di  navigazione  la  na^dia  di  otto  ore  di  sonno,  di  cui  usufruisci* 
il  p(;rsonal(‘  di  coperta  è siifTiciiinh?,  sebbeia*.  non  siano  continue,  ma  in  varie 
! ri[(r(‘S(*  ; p(;r  lo  ciditrario  è inferiore  al  bisogno  la  media  di  sei  ore  dei  fuo- 

I chisti  p(u*  (pianto  (3Ssi  dormano  in  una  sola  volta  e sempre  in  la'anda. 

Ma  oltre  alla  l)reve  durata  riguardo  al  sonno  dei  fuochisti  dobbiamo  far  rihi- 
vare  che  [(er  l’uniformità  diù  turni  di  servizio  la  durata  d(*l  s(3nno  è costante 
i per  ogni  individu((  in  ogni  navigazione  e (piindi  manca  il  comjienso  tra  ini 
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«xiorno  e Taltro.  Ciò  riesce  vantaggioso  iier  i fuochisti  della  prima  guardia  che 
hanno  ogni  notte  otto  ore  di  sonno,  ma  va  invece  a scapito  di  (pielli  della 
seconda  e terza,  che  ne  hanno  rispettivamente  sei  e cinque  ; (piesti  ultimi 
[)erò  godono  di  jieriodi  di  ri})oso  doppi  di  quelli  della  prima  guardia  e de- 
dicano ordinariamente  una  buona  parte  di  (piesto  riposo  a dormire  dovunque 
trovano  un  [losticino.  Tenendo  conto  di  queste  circostanze,  anche  il  sonno 
dei  fuochisti  riesce  sulTiciente  per  durata;  però,  affinchè  a])})orti  il  conforto 
e il  benessere  necessario  per  persone  eseguenti  lavori  faticosi,  occorre  che 
esso  non  venga  disturbato,  e a tal  uopo  l’igiene  navale  raccomanda  di  as- 
segnare a questo  personale  un  locale  adatto  in  cui  possa  dormire  ad  agio 
tranquillo,  in  branda,  nelle  ore  di  riposo  che  gli  son  concesse  di  giorno. 

Varie  circostanze  abbreviano  la  durata  del  sonno,  e di  queste  alcune  sfug- 
gono all’azione  dell’igiene,  come  manovre  generali  per  l’entrata  e l’uscita 
dai  porti,  lavori  straordinari  per  la  sicurezza  della  nave  e simili;  altre  in- 
vece sono  suscettibili  di  modificazioni  per  i consigli  dell’igiene,  a mo’  di 
esempio  le  esercitazioni  notturne  di  segnalazioni,  di  posto  di  combatti- 
mento, ecc.  Tra  queste  ultime  le  più  frequenti  e forse  le  più  importanti 
sono  i permessi  serali,  che  riducono  a poche  ore  il  sonno  dei  marinai  nella 
notte  di  franchigia,  in  cui  essi  dormono  il  sonno  più  benefico  e non  inter- 
rotto, in  branda,  e perciò  occorre  che  tali  permessi  siano  concessi  con  giusta 
parsimonia. 

Oltre  la  durata,  che  è la  condizione  essenziale,  il  sonno  perchè  riesca  ri- 
paratore deve  essere  tranquillo,  non  interrotto  e in  un  ambiente  adatto. 

Il  sonno  del  marinaio  sulle  navi  all’àncora  è ordinariamente  calmo  e tran- 
quillo; invece  nelle  navigazioni,  per  i movimenti  della  nave  in  causa  del 
mare  agitato  e per  le  numerose  eventualità  che  ])OSSono  occorrere,  è meno 
tranquillo  e frequentemente  disturbato. 

I marinai  dormono  in  porto  ima  notte  su  quattro  ininterrottamente  e nelle 
altre  tre  a varie  riprese,  e in  navigazione  sempre  con  interruzione;  il  per- 
sonale di  cojierta  in  porto  nna  notte  su  quattro  dorme  completamente  in 
liranda,  due  notti  parte  in  branda  e parte  in  coperta  e una  notte  sempre 
in  coperta;  in  navigazione  ogni  notte  alcune  ore  in  branda  ed  altre  in 
coperta;  i fuochisti  tanto  in  porto  che  in  navigazione  dormono  sem^ire  in 
branda  : il  sonno  del  marinaio  è dunque  interrotto  quasi  tutte  le  notti  e 
viene  dormito  in  locali  differenti  e manca  quindi  delle  condizioni  richieste 
dall’igiene,  perchè  riesca  veramente  riparatore. 

II  marinaio  ajipende  la  sua  branda  in  posti  fissi  nei  locali  sottocoi)erta  e, 
sebbene  vi  si  adagi  semivestito  e gli  manchi  la  biancheria  [lersonale  per  la 
notte,  pure  gode  di  un  sonno  più  benefico  che.  in  coperta  dove  si  deve 
sdraiare  interamente  vestito  (e  avvolto  nella  coperta  di  lana  nelle  stagioni 
fredde)  sul  tavolato  del  jionte,  esposto  all’aria  esterna.  (Questo  sonno  jierciò 


CAIMTUL(J  in.  — Kll'USU  K S(JNN(J 


359 


riesce  fre(iueiit(;iiieiite  damiuso  alla  sua  salute,  perche  in  coptuda  il  raffred- 
<ldineutu,  che  il  doruiieiite  soflVe  a cagione  dell’iuiui(d)ilità  e dell’abbassa- 
iiieiito  della  temperatura  notturna,  [)roduce  di  sovente  augituì  e afìezioni 
respiratorie  acute,  s{)eciahiieute  nelle  regioni  tro[)icall  in  cui  a giornate 
molto  calde  succedono  iKjtti  fresche  con  rilevanti  sbalzi  di  temperatura  ; e 
perci(‘)  buona  norma  prolilattica  è (luella  di  far  dormire  la  squadra,  o guardia 
di  servizio,  vestitsi  con  la  divisa  di  panno,  in  locali  ben  riparati  e possibil- 
mente in  branda. 

1 posti  per  a[)[)endere  le  brani  le  per  esigenze  di  servizio  sono  assegnati 
da  prua  a [)Op])a  per  ciascuna  squadra,  secondo  1’  ordine  nmnerico  delle 
serie.  Secondo  la  parte  della  nave,  dove  ciascun  posto  per  dormire  è collo- 
■cato,  il  dormiente  gode  di  differenti  condizioni  igieniclie  (aereazione,  ventila- 
zione, t(mq)eratura,  cubatura)  che  cambiano  non  solo  j)er  ogni  nave,  ma 
anche  per  le  varie  sezioni  di  una  stessa  nave,  e secondochè  (giesta  è aU’àn- 
■cora,  o in  navigazione.  Queste  condizioni  sono  di  una  grande  importanza  e 
Rochard  e Bodet,  in  uno  studio  molto  interessante,  poterono  dimostrare  che 
esiste  uno  stretto  rapporto  tra  la  morbosità  dell’equi[)aggio  e le  differenti 
<xuidizioni  dei  j)Osti  per  dormire. 

In  generale  sulle  navi  in  cui  vi  sono  buoni  sistemi  di  ventilazione  i mi- 
gliori posti  sono  a prua  e spettano  alle  prime  serie  (marinai  e timonieri); 
mentre  i fuochisti,  che  sono  compresi  nelle  ultime  due  serie,  7.^  ed  8.^,  di 
•ogni  squadra,  hanno  i i)osti  per  dormire  al  centro  nei  corridoi  laterali  alla 
. macchina.  Perciò  essi  dormono  in  locali  j)iuttosto  ristretti  con  temperature 
alte  e ventilazione  deliciente  e,  come  per  il  lavoro,  anche  durante  il  sonno 
fii  trovano  in  condizioni  d’inferiorità  igienica  rispetto  alle  altre  categorie. 

Infine  perchè  il  sonno  riesca  benefico,  assai  importante  è la  temperatura 
•<lei  locali  destinati  a dormitori.  L’aria  di  questi  ha  tendenza  a mettersi  in 
•equilibrio  termico  con  l’atmosfera  esterna;  ciò  è vantaggioso  in  estate, 
])erchè  il  marinaio  dorme  in  un’atmosfera  fresca,  ma  è dannoso  nelle  notti 
invernali  molto  fredde,  perchè  egli  viene  allora  sottoposto  durante  il  sonno 
iill’azione  di  teiiq^erature  assai  basse. 

A ciò  si  rimedia  in  modo  conveniente  con  l’ installazione  dei  caloriferi, 
■che  elimina  completamente  questo  inconveniente.  Coi  caloriferi  l)isogna  ele- 
vare discretamente  la  temperatura  dei  locali  adibiti  a dormitorio  (12®  sino  al 
massimo  di  15®),  guardandosi  dall’eccesso  opposto  in  cui  si  incorre  spesso, 
<jioè  di  riscalilare  eccessivamente,  perchè  ciò  potrebbe  riuscire  a danno  degli 
uomini  di  servizio  notturno,  i quali,  passando  da  un  ambiente  assai  caldo 
aU’atmosfera  freddo-umida  del  iiiare,  sarebbero  facilmente  colpiti  dalle  at- 
fezioni  cosiddette  a frujore. 
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CAPITOLO  IV. 

Vestimenta. 

La  divisa  dei  marinai  è presso  a jioco  la  stessa  in  tutte  le  marine  mili- 
tari e mercantili;  essa  si  è lentamente  costituita,  come  è oggi,  mediante 
Tadozione  di  tutte  le  modificazioni  che  l’esiierienza  ha  dimostrato  necessarie 
e si  può  dire  sia  ora  tradizionale  nella  sua  foggia  generale. 

Ma  soddisfa  essa  i requisiti  fier  un  abito  per  marinaio,  sia  dal  lato  del- 
l’igiene delle  vestimenta,  sia  da  quello  delle  condizioni  di  abitabilità,  e di 
lavoro  a Ijordo? 

I fattori  principali  da  considerare  per  lo  studio  igienico  di  una  divisa  sono 
tre,  cioè  qualità  dei  tessuti,  colore  e foggia. 


§ 1.  — Qualità  dei  tessuti. 


La  lana  costituisce  l’elemento  più  importante  degli  abiti  del  marinaio  *. 
cosi  di  pannolana  sono  il  pastrano,  i calzoni  e il  berretto,  di  saia  è la  ca- 
micia e di  lana  il  corpetto  azzurro,  che  s’indossa  nella  stagione  fredda.  (Questi 
abiti  di  lana  non  vengono  indossati  sulla  nuda  })elle,  ma  soprastanno  alla 
biancheria  personale  (corpetto  bianco  e mutande)  fatta  di  cotone. 

Gli  igienisti  riconoscono  concordemente  l’utilità  degli  abiti  di  lana  per 
gente,  come  i marinai,  esposta  a continue  perfrigerazioni,  })erchè  la  lana, 
{)iù  che  gli  altri  tessuti,  modera  la  dispersione  del  calorico  per  irradia- 
zione dall’organismo  e ne  evita  l’accumulo  ; [ler  le  sue  {)ro])rietà  igrosco- 
[)iche  frena  e ritarda  la  tendenza  all’equilibrio  idrico  tra  la  pelle  e l’atmo- 
sfera, sia  la  prima  estuante  di  sudore  e la  seconda  secca,  sia  invece  la  prima 
asciutta  e l’altra  carica  di  vapore  acqueo,  e per  ({ueste  sue  j)roprietà  evita 
dannosi  raffreddamenti. 

Il  cotone  j)oi  ha  le  doti  più  opjiortune  i)er  la  biancheria  personale,  essend<> 
meno  irritante  e meglio  sopportato  sulla  superficie  cutanea  che  la  lana,  di 
cui  tuttavia  non  menoma  i vantaggi.  Sicché,  generalmente  considerate!,  la 
divisa  corrisponde  ai  postulati  igienici;  jierò,  esaminata  in  rapporto  alle 
stagioni,  se  è ottima  j)er  l’inverno,  non  riesce  egualmente  opportuna  per 
l’estate  e ha  bisogno  di  qualche  piccola  mudificazione. 

In  generale  la  diflerenza  tra  le  due  divise  consiste  nella  sustitiizione  di 
abiti  di  tela  a quelli  di  lana.  Ora  se  gli  alziti  di  tela  diu’ante  le  ore  del 
giorno,  e S])ecialmente  per  coloro  che  si  espongono  ai  raggi  solari,  costi- 
tuiscono un  buon  mezzo  di  i)rotezione,  perchè  hanno  un  gran  potere  di 
emissione  e un  piccolo  d’assorbimento  jìer  il  calorico,  per  ({ueste  stesso 
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(jiiHlitù  nelle  ore  notturne  provocano  una  raj)i(la  eva[)orazione  del  sudore  ed 
es[)on^ono  il  corjio  a rapidi  rall'reddamenti.  (Quindi  siini  e piacevoli  durante 
il  giorno,  riescono  dannosi  di  notte,  jierchè  {)redispongono  ai  morbi  del 
tubo  gastro-enterico  e deirappareccliio  respiratorio.  Ad  evitare  questi  incon- 
venienti gli  igienisti  racccunandano  la  sostituzione  della  llanella  alla  tela  per 
le  divise  tropicali,  ma  sulla  maggior  parte  delle  navi  durante  la  jiermanenzji 
nella  zona  tropicale  si  pone  riparo  con  laion  risultato  ai  detti  inconvenienti, 
lacendo  indossare  la  divisa  di  tela  nelle  ore  di  giorno  e ({uella  di  panno  dal 
tramonto  al  mattino. 


2.  — Colore. 


Il  colore  degli  abiti  invernali  (berretto,  camicia  di  saia,  calzoni  di  panno  e 
j)astrano)  è il  turchino,  che  corrisjionde  ai  desiderati  dell’igiene,  {lerchè  le 
stofìe  di  C(jlore  oscuro  agevolano  il  riscaldamento  dai  raggi  solari.  Anche  la 
divisa  estiva  (camicia  e calzoni  di  tela  bianca  e foderetta  bianca  sul  berretto), 
considerata  sotto  l’aspetto  del  colore,  è commendevole,  perchè  i tessuti 
bianchi  proteggono  elUcacemente  (‘ontro  il  calorico  irradiato  dal  sole,  as- 
Sorbendo  a parità  di  condizioni  10^  centigradi  di  calore,  meno  che  i tessuti 
neri;  iierò  è preferibile  al  bianco  un  colore  grigio  sporco,  o una  tinta  gial- 
lognola, })er  conservare  più  a lungo  I’api)arenza  linda  ai  vestiti. 


j:?  d.  — Foooia. 


L’igiene  delle  vestimenta  jier  la  stagione  d’inverno  e i climi  freddi  consi- 
, glia  abiti  stretti  e ben  chiusi,  che  non  lascino  rinnovare  lo  strato  d’aria  in- 
I torno  al  corpo;  e nella  stagione  estiva  e nei  paesi  caldi,  vestiti  larghi  ed 
aperti  che  permettano  una  larga  circolazione  d’aria.  Però  ragioni  di  ec(j- 
nomia  e la  ditììcoltà  dell’ai)provvigionamento  di  varie  divise  e di  conserva- 
; zione  a bordo  osUicolano  l’adozione  di  varie  tenute  e tendono  ad  unificare 
I quanto  è ì)iù  ])ossibile  i vestiti  })rincipali  dei  marinai,  cercando  di  renderli 
I adatti  per  tutte  le  stagioni  e i)er  tutti  i climi. 

(Queste  due  o])p(jste  tendenze  restringono  il  cam])o  deU’igiene  navale,  che 
I è costretta  a conciliare  i principi  generali  dell’igiene  delle  vestimenta  con 
le  nec(!ssità  della  vita  di  bordo.  Perciò  la  igieiu;  navale  ri(*hiede  per  i ve- 
! stiti  dei  marinai  le  s<‘guenti  condizioni:  semplicità,  eleganza,  facile  adatta- 
mento e comodità. 

Per  la  semplicità  le  variazioni  debbono  essere  limitate,  al  minimo  indi- 
spensabile; e (piindi  i’ai)ito  del  marinaio  deve  con  piccoli;  modificazioni  adat- 
tiirsi  l)ene  ai  div(;rsi  climi  i;  stagioni,  con  il  genere  di  lavoro  eseguito  dal- 
r individuo,  n(*i  gi(jrni  feriali  e festivi. 
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L’eleganza  è un  requisito  non  trascura])ile  per  l’ uniforme. 

Il  facile  adattamento  è necessario  ])er  fabljricare  i vestiti  solamente  in  tre, 
•o  quattro  grandezze,  che  si  adattino  facilmente  alle  differenti  corporature. 

Infine  la  comodità  dei  vestiti  dev’essere  tale  che  non  j)ortino  ostacolo  alle 
funzioni  dell’organismo  ; e ])erciò  essi  delihono  lasciar  liberi  i movimenti 
•delle  articolazioni,  non  obbligare  il  corpo  a posizioni  viziose,  non  disturljare 
lo  sviluppo  regolare  dell’organismo,  nè  la  funzione  respiratoria,  nè  la  circo- 
lazione dei  vasi  del  collo  e degli  arti. 

Il  vestito  del  marinaio,  complessivamente  considerato,  adempie  sulììciente- 
mente  le  condizioni  richieste,  perchè  esso  varia  jioco,  è elegante,  si  adatta 
facilmente  ed  è comodo.  E invero  le  variazioni  con  le  stagioni  sono  lien  li- 
mitate, per  l’eleganza  soddisfa  il  gusto  generale  e si  adatta  facilmente  e co- 
modamente, perchè  non  essendo  chiuso  da  bottoni  (tranne  il  pastrano)  e ri- 
sultando di  corj)etti  elastici  sovrapposti,  lascia  libero  il  giuoco  delle  artico- 
lazioni e la  meccanica  respiratoria  e non  costringe  i vasi  al  collo,  nè  ai 
polsi,  nè  sui  malleoli. 

Nondimeno  la  divisa  dei  marinai  presenta  qualche  lieve  menda  e alcune 
deficienze,  per  mettere  in  luce  le  quali  occorre  passare  in  rassegna  ogni 
capo  del  corredo,  per  vedere  come  sia  consentaneo  ai  precetti  generali  del- 
l’igiene navale  sopra  stabihti  e allo  speciale  ufficio  cui  è deputato. 

4.  — Biancheria  personale. 


Corpetto  di  cotone  bianco.  — E fatto  a maglia  con  una  larga  apertura 
per  il  collo,  che  resta  interamente  scoperto  e costituisce  il  primo  indumento, 
indossandosi  direttamente  sulla  pelle.  Per  la  elasticità  della  maglia  si  adatta 
perfettamente  al  corpo,  su  cui  non  esercita  compressione  alcuna  e per  i 
larghi  e numerosi  pori  del  tessuto  permette  un’ampia  aereazione  della  cute; 
non  ha  })olsini,  ma  una  semplice  rammagliatura  alla  estremità  libera  delle 
maniche  e perciò  non  porta  costrizione  sui  vasi  del  polso. 

Mutande  di  tela.  — Sono  ampie  di  cinta  e di  bacino  e terminano  diritte 
in  fondo  sui  malleoli,  su  cui  si  chiudono  mediante  un  liottone  d’osso  per 
CAÌtare  un’eccessiva  costrizione  sui  vasi  della  regione. 

Sia  i corpetti,  che  le  mutande,  sono  di  tessuto  di  cotone  molto  adatto  per 
la  biancheria  personale  e di  color  bianco,  che  lascia  giudicare  facilmente  lo 
stato  di  nettezza. 

Camicia  bianca.  — Si  usa  ora  la  camicia  bianca,  ora  solamente  il  solino 
di  essa. 

Ila  la  foggia  di  una  camicia  ordinaria  con  la  sola  differenza  che  il  bavero 
ne  è assai  largo  e rovesciato  sul  dorso  e che  non  è chiusa  sul  davanti,  ma 
lascia  scoperta  una  sezione  del  torace  anteriore  a forma  di  V.  Le  maniche 
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sono  e tonninaiio  non  un  polsino,  tirnato  dalla  stessa  tela  turchina 

<li  cui  sono  foderati  lo  sparato  e il  liavijro. 

Iti  funzione  i{.,ùenica  di  questa  camicia  è di  assicurare  la  nettezza  degli 
abiti  sovrapposti  e in  special  modo  il  bavero  della  camicia  di  saia,  cui  ri- 
sparmia il  contatto  immediato  colla  pelle  della  nuca. 

Corpetto  (li  luna  cizznrrct.  — Ha  la  lorma  del  corpetto  Ijianco;  essendo  a 
ffiiaglia  molto  elastica,  si  adatta  facilmente  a dillerenti  individui,  e,  pur  ade- 
rendo, non  esercita  compressione.  Lascia  libero  il  collo,  ma  copre  tutto  il 
torace  e l’addome,  sino  all’origine  delle  coscie,  e gli  arti  superiori  sino 
si  polso.  K morbido  e caldo,  perchè  la  sua  maglia  stretta  diminuisce  sensi- 
bilmente la  dispersione  del  calore,  quando  la  temperatura  ambiente  è più 
bassa  di  quella  del  corpo.  Il  colore  turchino  non  solo  lo  rende  più  elegante 
per  la  parte  che  resta  scoiierta  sul  petto,  ma  lo  fa  ajiparire  jiiù  netto  per 
•nn  tempo  })iù  lungo  che  se  fosse  bianco  e,  siccome  resiste  alla  lavatura  senza 
Scolorirsi,  conserva  al  corpetto  un’aria  di  freschezza.  Insomma  e un  capo 
<\ì  vestiario  veramente  indovinato  e che  risponde  a tutte  le  esigenze  igie- 
niche. 

Fascia  addominale.  — È fatta  da  una  striscia  di  flanella  die  si  avvolge  e si 
iissa  intorno  all’addome  mediante  un  nastro.  Sull’uso  della  fascia  addomi- 
nale non  vi  è accordo  conqileto  tra  gli  igienisti  militari  : Fonssagrives  e con 
iui  la  maggior  parte  degli  igienisti  navali  francesi  la  credono  sempre  neces- 
?saria  nelle  regioni  calde  jier  prevenire  ed  attenuare  i morbi  infettivi  del 
tubo  gastroenterico  e persino  le  febbri  intermittenti;  e vogliono  sia  conti- 
•nuamente  jiortata  dai  marinai.  I.averan  (1)  invece  la  ritiene  inutile  e faticosa 
in  un  uomo  sano  in  condizioni  ordinarie;  e ne  vuole  ristretto  l’uso  solo  du- 
rante epidemie  di  diarrea,  dissenteria,  colera,  nel  qual  caso  crede  anch’egli 
.abbia  un’azione  preventiva  evidente.  Ilohemberg  (2)  è contrario  pure  all’uso 
della  fascia  addominale,  perchè  dà  una  cattiva  abitudine  ai  marinai. 

Ma,  siccome  la  perfrigerazione  dell’addome,  assai  facile  nelle  regioni  tro- 
'picali,  è un’importante  cagione  predisponente  ai  inorili  dell’apparato  dige- 
rente, che  in  dette  regioni  si  presentano  sotto  forma  endemica,  cosi  la  fascia 
addominale,  che  previene  le  perfrigerazioni,  ha  un’utilità  reale  in  tempi  or- 
dinari, non  meno  che  durante  ejiidemie. 

Però  il  modello  ordinario  in  quanto  alla  foggia  non  aderisce  bene  sull’ad- 
dome, e coi  movimenti  si  sposta  e si  raccoglie  presso  il  nastro  che  serve 
per  legarla,  riuscendo  cosi  spesso  più  di  danno  che  di  vantaggio,  perchè 
^cs})one  a continue  variazioni  di  temperatura  la  regione,  che  è destinata  a 


(1)  Hygiène  militaire,  Paris  1895. 

(2)  Ucbtr  die  zweckmdssiyste  Bekleiduny  von  Schiffshemtzunyeu  unter  vaschiedenen 
Jdimatischen  VtrhdltnisHen.  Marine  liundschau,  1891. 
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[iroteggere.  Per  compiere  questi  ufHci  la  sua  forma  dovrelibe  modificarsi^ 
secondo  l’ottimo  modello  proposto  da  Fonssagrives,  cioè  esser  quella  di  un 
panciotto  largamente  scollato,  senza  maniche  e lungo  sino  alla  radice  delle 
cosce. 

r.a  stofTa  jioi  ne  è troppo  spessa  e ruvida,  sicché  riesce  irritante  sulla  cute; 
conviene  perciò  sostituirla  con  una  flanella  iiiù  soffice  e più  morbida. 

r.a  flanella  è riconosciuta  dagli  igienisti  come  il  fi'ssuto  più  a})propriato 
per  i paesi  caldi,  fierchè  assorliendo  il  sudore,  e lasciandolo  eva[)orare  assai 
lentamente,  previene  le  perfrigerazioni  del  torace  e dell’addome  e perciò  i 
benestanti  nei  jiaesi  tropicali  la  usano  per  i vestiti.  Pere)  non  è possibile 
adottarla  in  simil  guisa  per  i marinai,  perchè  si  insudicia  facilmente  e va 
soggetta  a rapido  consumo  ; conviene  invece  usare  la  flanella  })er  un  aljito 
sottoposto  alla  camicia  di  tela,  affìncliè  possa  conservarsi  pulita  per  più 
lungo  tempo  e consumarsi  meno  jiresto.  Nè  d’altra  parte  è da  consigliare- 
l’apposizione  immediata  della  flanella  sulla  cute,  perchè  ne  promuove  forte- 
mente la  traspirazione,  trattiene  più  facilmente  del  cotone  e del  lino  i })ro- 
dotti  solidi  e liquidi  escreti  dalla  cute  o provenienti  daH’ambiente  e,  mante- 
nendosi umida,  agevola  la  moltiplicazione  dei  batteri  ; e per  tutte  queste 
ragioni  irrita  la  cute  e ne  favorisce  i processi  flogistici  e specialmente  il 
lichene  tropicale. 

Perciò  è opportuno  mettere  sulla  pelle  la  camicia  di  tela  e soi)rapporre  a 
questa  la  flanella,  perchè  la  tela  mentre  irriùi  [)Oco  la  cute  e ne  disperde 
rapidamente  i prodotti  escrementizi,  non  annulla  l’azione  lienefica  della  lana 
di  evitare  i raffreddamenti,  dis[)erdendo  lentamente  il  calorico  e moderando- 
l’evaporazione  dei  prodotti  volatili. 

All’uso  della  flanella  qualche  scrittore  ha  contrajiposto  il  timore  dell’alii- 
tudine;  [)erò  si  può  risjiondere  a questa  obbiezione  che,  al  j)assaggio  dai 
climi  caldi  ai  temperati,  alla  flanella  si  sostituisce  un  altro  indumento  di 
lana,  cioè  il  corpetto  azzurro.  Lo  stesso  timore  ha  messo  innanzi  il  Fonssa- 
grives,  ma  in  questo  senso  che  i marinai,  lasciando  il  servizio,  non  possono 
in  gran  ])arte  fare  più  uso  (lidia  flanella  per  il  suo  costo  e,  avendone  con- 
tratta Tabitudine,  possono  risentirne  danno  nella  salute;  però  non  si  fiuò 
tener  conto  di  questa  opinione  del  grande  igienista  perchè,  ammettendola 
])er  jirincipio,  bisogna  rinunziare  a stal>ilire  un  corredo  unico  [ler  il  marinaio. 

Il  fìanciotto  di  flanella  ])uò  vantaggiosamente  risolvere  la  lunga  e diljat- 
tiita  (piistione  della  divisa  tropicale,  die  manca  ai  marinai,  senza  aumento 
degli  oggetti  di  corredo  e senza  grande  spesa,  ])erchè  i })anciotti  di  flanella 
costano  poco  più  delle  fasce  addominali  e il  panciotto  di  flanella  si  può  indos- 
sare inv(ice  del  corpetto  di  cotone  e della  fascia  addominalt*,  jiortandosi  cosi, 
in  comjilesso  un  indumento  di  meno. 

Calze.  — L’adozione  delle  calze  per  il  marinaio  incontrava  un’(j)>biezione 
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fiirte  iK'l  rapido  consuiiio  a par  la  tradiziona  che  vuoiti  i marinai  stiano  a 
borilo  a piadi  scalzi;  ma  sif’coma  ciò  non  avviane  Sempra,  e in  cart<3  sta^^ioni 
€ par  certi  servizi  i marinai  indossano  le  scarpa,  cosi  la  calza  sono  nacas- 
<>}iria,  non  assiindo  opjiortnno  jiortare  le  scarpe  senza  calzi*.  Non  sono  esse 
dunque  mi  caj)o  di  corredo  imitile,  ma  ris[)ondono  a nn  hisofj^no  riialmanta 
sentito  : intatti  prota^;j:ono  il  piada  dal  contatto  irritante  dal  cuoio  che*  dà 
orinone  ai  calli  ; na  airavolano  la  nettezza  raccogliendo  il  sudore  i*  i prodotti 
<li  dasqiiamazioni*  cntanaa  ; concorrono  con  le  scarjxi  a garantire  il  piede 
dalle  piccole  Iasioni  traiimatiidie  cosi  frequenti  a bordo  a ad  attutire  la  più 
g!*avi  ; a jirevengono  i geloni  e le  congelazioni. 

Le  calze  usate  generalmente  sono  di  cotone  di  color  marrone  oscuro  e sono 
molto  adatte  nella  stagione  calda  e nelle  intermedie  ; però  durante,  la  navi- 
gazione nei  mari  a latitudine  alta  e nei  mesi  freddi,  Sfiecialmente  jiar  gli 
uomini  di  vedetta,  sentinella,  e*cc.  questa  calze  non  costituiscono  iin’elticaca 
protaziona  contro  il  freddo  e sono  necessaria  le  calze  di  lana. 

('orretlo  per  la  notte.  — Ordinariamente  il  marinaio  man(*a  di  cori'ado 
jter  la  notte,  che  non  è un  lusso,  ma  è giustilìcato  da  ragioni  igieniche. 
Invero  coi  vestiti  di  giorno,  par  quanto  larghi  siano,  la  resjiirazione  della 
cute  è pili  o meno  limitata  a non  j)uò  avvenire  (die  mediante  i jiori  esistenti 
nei  te.ssuti;  mentre,  al)handonando  gli  aliiti  di  giorno  per  (pialli  di  notte  pili 
ampi  e meno  aderenti  alla  jiersona,  raereazione  del  corpo  ne  viene  singo- 
larmente facilitata,  liuàtre  i vestiti  di  notte,  costidngendo  di  meno,  conce- 
<lono  un  })iii  completo  riposo  durante  il  sonno,  lutine  i vestiti  di  giorno  e 
<ii  notte  si  aerano  alternativamente  ne,lla  ore  in  cui  non  sono  indossati  ed, 
evaporando  buona  jiarte  dei  secreti  umidi  raccolti  dal  (‘,oiq)o,  riescono  jiar 
ciò  solo  pili  sani. 


ò. 


.\ru  ri. 


('ainieia  di  lana  tnre/u'na.  — L la  tunica  del  marinai(j,  che  j)er  tradizioni; 
I ha  la  forma  di  una  candida  ed  è fatta  di  saia  turchina.  Ha  il  taglio  di  una 
1 camicia  ordinaria  molto  larga,  con  bavero  rovesciato  sulla  sjialli;,  con  ma- 
I niella  terminanti  con  polsini.  K questo  un  abito  cui  l’igiene  non  puid  essere 
i avaradi  iodi:  è più  semplice  di  una  tunica  (pialsiasi,  si  indossa  e si  leva  fa- 
: cihnente,  è di  un  tessuto  cattivo  conduttore  del  calorico  e di  colorito  oscuro, 

1 cui  riesce  un  abito  caldo  ed  essendo  largamente  apeida  al  collo,  ampia  e 
' senza  bottoni,  non  comprime  il  tronco  i;  non  ostacola  il  giuoco  delle  artii'o- 
I lazioni  ed  essendo  lunga  sino  agli  inguini  protegge  interamente  raddome. 
l’ila  sola  osservazione  si  deve  fare:  cioè  che  la  candida  di  lana  si  porta  spesso 
ingiiainata  dentro  i calzoni  e perciò  ostacola  i movimenti  del  tronco  e degli 
arti  superiori;  sarelihe  quindi  jireferihile  portarla  })endente  fuori  dei  calzoni 
a guisa  dei  camiciotti  da  lavoro  per  operaio. 
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Calzoni  di  panno  turchino.  — Si  aprono  nel  modo  cosiddetto  a brachetta;, 
sicché  sono  larglii  nell’inforcatiira  e non  portano  compressione  sullo  scroto,, 
coprono  il  ventre  e non  fanno  ostacolo  ai  movimenti  delle  articolazioni 
coxo-iliache.  Sono  trattenuti  sulle  anche  da  una  cintura  che  viene  stretta, 
sulla  regione  lombo-sacrale  ; a questo  modo  di  tenere  i calzoni  Laverai!  e- 
Arnould  preferiscono  le  bretelle,  ma  gli  inconvenienti  delle  bretelle  non  sono' 
minori,  specialmente  per  lo  sviluppo  e l’attitudine  del  tronco,  degli  inconve- 
nienti presentati  dal  sistema  attualmente  in  uso. 

Fazzoletto  di  seta  nera.  — Non  è che  un  ornamento  senza  speciale  impor- 
tanza igienica. 

Berretti.  — IL  copricapo  del  marinaio  dev’essere  leggiero,  bene  aderente  al 
capo,  poco  voluminoso  e fatto  in  modo  da  proteggere  Liiomo  dall’influenza 
del  caldo,  del  freddo  e dell’umidità  senza  provocare  traspirazione. 

Il  copricapo  tradizionale  del  marinaio  è un  l)erretto  di  panno  turchino- 
oscuro, foderato  di  tela,  con  alluda  di  pelle  nera  e provvisto  di  un  sottogola, 
costituito  da  una  sottile  fettuccia.  Al  berretto  nella  stagione  estiva  si  sovrap- 
pone una  fascia  di  tela  bianca. 

Nei  mesi  freddi  il  berretto  corrisponde  bene  al  suo  scopo,  per  la  flessibi- 
lità e la  piccolezza,  per  cui  riesce  assai  opportuno  per  bordo,  dove  non 
ostacola  nò  le  manovre  a riva,  nò  i passaggi  ])er  certi  punti  assai  stretti,, 
per  la  facile  adesione  al  ca[)0,  e infine  per  il  colore  oscuro  e la  stoffa  (lana> 
che  servono  a mantener  calda  la  testa;  e l’unico  inconveniente  consiste  nella 
poca  protezione  dalla  ])ioggia. 

Però  i detti  pregi  del  berretto  nella  stagione  invernale,  nell’estiva  si  mu- 
tano in  buona  parte  in  altrettanti  difetti.  11  principale  di  questi  ò la  relativa 
impermeabilità  che  ostacola  notevolmente  gli  scambi  gassosi  e l’evapora- 
zione del  sudore,  diniodochò,  mantenendo  un’atmosfera  caldo-umida  intorno 
al  capo,  predispone  al  colpo  di  sole  e di  calore,  (vfuesto  fatto  ò S])ecialmente 
pericoloso  nei  paesi  caldi,  in  cui  dentro  varie  forme  di  copricapo  sotto  l’a- 
zione diretta  del  sole  si  sono  notate  temperature  da  40®  a 53®  (Senegai,  Ton- 
kino).  Così  il  Corre  (1),  in  una  serie  di  osservazioni  comparative  praticato 
al  Senegai,  osservò  una  temperatura  di  41®  dentro  il  berretto  ordinario  di 
panno  turchino  del  marinaio  francese  ; mentre  nelle  stesse  condizioni  di 
luogo  e di  tem})0  il  termometro  dentro  un  elmo  inglese  bianco  con  fori  per 
la  ventilazione  non  segnava  che  35®  6!  11  berretto  inoltre,  essendo  sprovvisto- 
di  tese,  non  protegge  la  funzione  visiva  dall’abbagliante  luminosità  del  giorno, 
nò  la  nuca  dai  raggi  diretti  del  sole,  che  determinano  vere  scottature  e in- 
fine, sebljene  assoluUirnente  considerato  non  sia  pesante,  riesce  tale  nei  mesi 
caldi  deU’anno  e nelle  regioni  calde. 


(1)  Tnùte  (lex  Jh'vren  ìfUieiisex  et  tìipJt'Kjuex  dex  paj/x  cìkukIx.  Paris  1883. 
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Qiipstì  inconvenionti  sono  in  jticcohi  parte  diniinuiti  dalla  foderctta  bianca^ 
clic  vi  si  sovrappone  nella  sbi^ione  calda  e nei  climi  tro[)icali  e Payne  (l), 
medico  nella  marina  degli  Stati  Ialiti  d’America,  che  ha  fatto  delle  ricerche 
sull’ inilnenza  delle  copertine  bianche  dei  berretti,  ha  dimostrato  che  un 
termnmetro  collocato  neU’inhirno  di  un  berretto  non  si  abbassa  se  questo 
si  cojire  con  una  copertina  bianca,  mentre  Parkes  (2)  è d’avviso  che  la 
foderetta  bianca  abbassa  la  temperatura  di  20-4^. 

Da  (pii  la  necessità  di  adottare  un  copricapo  speciale  iter  i mesi  estivi  e 
le  regioni  tropicali,  che  possegga  i seguenti  requisiti:  1.^  una  sostanza  cat- 
tiva conduttrice  del  calorico,  assai  porosa,  leggera,  e di  colore  chiaro  per 
difendere  il  capo  dall’ irradiazione  solare  e assicurare  una  conveniente  ven- 
tilazione; 2.®  una  forma  sutlìcientemente  alta  da  lasciare  un  certo  volume 
di  aria  tra  il  copricapo  e il  cuoio  ca[)elluto,  permettendo  all’aria  di  circo- 
lare e rinnovarsi  tanto  {ler  la  sommità,  quanto  [ler  la  parte  frontale  della 
calotta;  3.0  il  sottogola,  jierchè  resti  a posto  nei  giorni  di  vento;  4.°  tese 
larghe  e inclinate  per  iiroteggere  la  vista  dalla  soverchia  luce  e riparare 
la  faccia  e la  nuca  dall’azione  diretta  del  sole;  5.o  di  color  grigio-cenere 
per  conciliare  la  })Oca  assorlàbilità  per  i raggi  termici  con  la  minima  per- 
nu'abilità  ai  raggi  chimici  (3). 

Detella  (4)  preferisce  un  caj)})ello  a fungo  di  midollo  bianco  o altro  el- 
metto tropicale  di  canna  d’india,  stoi)[)a,  o sughero  con  copertina  leggiera 
di  cotomq  c fori  che  ])ermettono  la  circolazione  delL’aria;  però  il  fungo,  se 
riunisce  tutti  i requisiti  p(‘r  alcuni  servizi  sopra  coiierta  (sentinella,  j)ic- 
chetto,  ecc.),  i‘on  si  pr(.‘sta  completamente  per  un  copricapo  da  portare 
CMjntinua mente  a bordo,  ostacolando  il  marinaio  nei  passaggi  per  gli  oste- 
rigi  (*  i boccaporti,  nelle  manovre  a riva,  ecc.,  per  cui,  jier  le  contingenze 
ordinariiq  bisogna  assolutanumte  attenersi  ad  un  cappello  di  paglia  costruito 
secondo  i ])rincipii  sopraenuuK'rati  [)er  sostituire  il  berretto  nella  stagione 
estiva  e nei  paesi  caldi. 

Cappello  (li  pdfjlia.  — Il  cajipello  di  paglia  generalmente  in  uso  è fatto 
con  foglie  di  palma  ed  lia  falde  larghe  e volte  all’ insù,  alluda  di  lana  e 
fodera  di  tela  bianca.  (v>uesto  cappidlo  è goffo,  disturba  il  marinaio  nella 
manovra,  specialmente  a causa  della  larga  tesa,  è con  facilità  portato  via 
dal  vento  e manca  di  leggerezza,  perchè  })esa  oltre  230  gr.  mentre  il  ber- 
retU;  non  ne  p(*sa  che  UH). 


(1)  Citato  dii  Macoonai.I). 

(li)  l‘i  (ttiìvdl  London  18S7. 

(8)  I’astkoa,  modico  ncllji  ni;irin;i  itidiioiii,  Coìiii  ihiito  alln  ^<ilo(icueni  delVitìxo- 
lazioue.  Aìiii.  di  Mrd.  y<iv.,  11)00. 

(1)  l*K'iKi,i,A,  medico  nclhi  mariiiii  italiiima,  lìmolazioiie  e colpo  di  colore.  Sunto 
inoiMigratico  nel  (liorn.  Mcd.  del  II.  KHorcito  c dello  II.  M<u\,  ISOO. 
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Siivalini.  — La  questione  della  calzatura  del  marinaio,  se  non  ha  tutta 
rim])ortanza  di  quella  del  soldato,  pure  ha  bisogno  di  tutto  lo  studio  e 
l’attenzione.  K jiriina  di  tutto  una  calzatura  è veramente  necessaria  al  ma- 
rinaio a bordo? 

L’oi)inione  prevalente,  retaggio  della  marina  a vela,  è che  la  calzatura 
sia  inutile  e per  consuetudine,  eccettochè  jier  certi  servizi  e nelle  giornate 
molto  rigide,  i marinai  stanno  a bordo  a piedi  scalzi.  Però  l’igiene  non  piU) 
ap[)rovare  cpiesta  usanza  per  varie  ragioni. 

I ])iedi  a bordo  sono  continuamente  esj)osti  a traumi  di  vario  genere,  ferite 
con  schegge  di  legno,  contusioni,  scottature,  ecc.  e il  Barthélemy  (1)  ha  po- 
tuto rilevare  nelle  statistiche  francesi  che  i traumi  dei  [liedi  sono  tre  volte 
])iù  frequenti  di  quelli  delle  mani.  (Queste  regioni,  essendo  facilmente  esjioste 
a infezione  jier  il  contatto  delle  calze,  della  polvere,  ecc.  sono  la.  jiorta  d’in- 
gresso per  vari  microrganismi  patogeni  e siiecialmente  jier  i piogeni,  che 
provocano  tlogosi  llemmonose,  ulcerazioni,  iinfangioiti  e adeniti  crurali; 
})erciò  l’uso  delle  scaiq^e  vale  ad  evitare  l)Uon  numero  delle  lesioni  trauma- 
tiche di  lieve  entità  e ad  attenuare  i traumi  più  gravi. 

Inoltre,  restando  scalzi  tutto  il  giorno,  i marinai,  non  avendo  mezzo  di 
lavarsi,  vanno  a letto  con  i [)iedi  sudici  e insudiciano  le  lirande;  ciò  che 
viene  evitato,  mettendo  le  scarpe  dopo  il  lavaggio. 

Le  scarjie  infine  proteggono  i piedi  dal  freddo  e prevengono  i geloni  e 
le  congelazioni  ed  evitano  quella  grave  deformità  che  va  detta  dei  piedi 
piatti.  Per  (jiiesti  motivi  tutti  gli  scrittori  d’igiene  navale  hanno  ripetuta- 
mente  consigliato  l’uso  delle  scarpe  a bordo  e tra  noi  Cipollone  (2)  propose 
l’uso  continuo  delle  scarjie  a bordo,  come  una  delle  migliori  misuri^  profi- 
lattiche contro  i morbi  infettivi  che  trovano  la  via  di  entrata  nelle  lesioni 
cutanee  dei  piedi.  Si  contrapjione  a questo  che  le  manovre  sugli  alberi  e il 
lavaggio  (juotidiano  della  nave  non  [lossono  farsi  con  le  scar})e;  })erò  sulle 
navi  modernt‘  le  manovre  a riva  si  riducono  a levare  e rimettere  le  fasce 
all’alberatura,  lavoro  ((uesto  che,  come  si  vede  spesso  a bordo,  si  {mò  fare 
aiudie  con  le  scarpe;  e per  il  lavaggio  si  possono  usare  delle  scarpe  speciali, 
come  (pielle  di  caoutchouc  consigliate  dallo  stesso  (Jipollone.  Del  resto,  j)oichè 
il  meglio  è nemico  del  bene,  si  può  concedere  che  i marinai  facciano  a 
piedi  scalzi  (piesti  due  soli  laviiri,  tanto  })iù  che  le  manovre  a riva  sono 
oggidì  rare  e di  breve  durata  e il  lavaggio  coi  metodi  attuali  risparmiando 
l’integrità  del  tavolato  dei  ponti,  dà  luogo  a minor  numero  di  lesitini. 

Dii  stivalini  generalmente  in  uso,  costruiti  principalmente  jx'r  essere  usati 
in  terra,  riescono  troppo  duri  e pesanti  per  liordo,  onde  per  tenere  i marinai 


(1)  Étude  sur  la  nature  et  les  causes  des  lésions  traumatiques  à hard  des  hdtiments 
de  (juerre.  Areh.  de  Méd.  Xav.^  1865. 

(2)  Log.  cit. 
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a bordo  calzati,  à nf*cessario  stabilin;  due  tipi  difìerenti  di  calzature,  uno 
per  bordo  e l’altro  ptu'  terra,  seguendo  l’eseiiipio  deirarmata  inglese  che  ha 
<lue  ((ualità  di  calzature  per  i marinai  (s/ìof^s  e /la/f-hoots)  (‘  della  fanteria 
marina  francese,  che  come  calzatura  di  ripr)so  jiossiede  scarpe  di  funi  di 
spartea  intrecciate. 

La  calzatura  per  bordo  deve  essere  leggiera,  solida  e impiumieabile.  La 
sua  forma  deve  rijìrodurre  la  forma  natui’ale  del  piede  coi  suoi  rialzi  ed 
insenature,  ma  ne  deve  essere  più  lunga  di  almeno  due  cm.  e più  larga  su 
tutti  i lati  di  uno,  con  cuciture  esterne,  tallone  molto  basso  e suola  soflìce 
e allacciantesi  sul  lato  esterno  del  piede  jier  mezzo  di  un  cordone.  11  tomaio 
ne  sarà  di  cuoio  di  capretto,  morbido,  leggiero,  impermeabile  all’umidità  e 

• resistente  all(‘-  temperature  alte  e basse  e la  suola  di  tela  incatramata,  o di 
guttaperca,  o di  comando  intrecciato. 

In  (pianto  poi  alle  scarpe  da  servire  quando  i marinai  si  recano  a terra 
jìer  dii)orto,  o per  servizio,  gli  attuali  stivalini  hanno  una  forma  general- 
mente commendevole,  nondimeno  sarebbe  utile  esperimentare  la  calzatura 
I j)roposta  da  (latti  (1)  la  (piale,  secondo  l’ inventore,  lascia  al  piede  tutti  i 
' vantaggi  che  provengono  dalla  abitudine  di  andare  a piedi  nudi,  senza  avere 
I gli  inconvenienti  e la  rozzezza  delle  comuni  scarpe. 

I\LHti‘(Uio.  — K fatto  di  panno  turchino,  a due  petti  con  doppia  fila  di  bot- 
toni, davanti  a taglio  diritto,  dietro  leggermente  adattato  alla  persona.  La 
sua  foggia,  generalmente  considerata,  serve  bene  allo  scopo  di  protegger 
<ljd  IVeddo,  peW)  j)resenta  (|ualche  lieve  menda  che  conviene  accennare. 
<.Ù)SÌ  iKjn  di  rar(j  riesce  tropjio  attillahj  ed  (‘sercita  costrizione  alla  regione 
ascellare  o lungo  l’arto  su[)ei*iore  di  cui  viene  in  tal  modo  ad  ostacolare  i 
movimenti;  inoltre,  essendo  di  panno  poco  morbido  e foderato  di  saia,  ha 
un  notevole  s[)essore,  per  cui  toglie  l’aspetto  snello  ed  elegante  che  è una 
delle  più  belle  caratteristiche  del  marinaio,  dùittavia  questi  difetti  si  possono 
ag(ìvohnente  correggere,  facendolo  con  taglio  largo  e confezionandolo  con 
I jianno  o fodera  un  po’  j)iù  morbidi  (2). 

Cappotto,  calzoni  e cappello  inìpcnncahili.  — La  storia  dell’introduzione 
; d(*i  vestiti  imptumieabili  nel  corredo  del  marinaio,  si  riassume  in  continui 
: esj)erimenti  di  stotle  e foggio,  es{)erimeiiti  non  ancora  espletati.  K se  dai 
! ju’imi  v(?stiti  impermeabili  di  tela  cerata  a (pitdli  di  caoiitchouc  e di  resina 

• saponificata  attualmente  in  uso  si  à fatto  un  gran  passo;  pure  non  si  è un- 


ti) (ìATTi,  medico  nella  marina  itidiana,  Cdlzatnni  igienica,  Spezia  1902. 

(2)  A bordo  di  ogni  nave  Honvi  un  certo  numero  di  cappotti  con  C!q>i)uccio  che 
«i  .diinno  alle  seolte,  vedette,  .sentimdle,  ecc.  Sono  (jnesti  niiintelli  di  himi  grossa, 
ben  ('iddi  (*  assai  opj)ortuni  per  proteggere  persone  esposte  al  freddo  e alle  in- 
lemjicric  nell’ immobilitù. 
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cura  trovata  la  migliore  soluzione  del  ])robleina  di  dotare  il  marinaio  di  im 
abito  impermeabile  che  sia  igienico,  economico  ed  elegante. 

Il  cappotto  e i calzoni  impermeabili  che  fanno  ora  [)arte  del  corredo  ilei 
marinaio  sono  foggiati  come  il  pastrano  e i calzoni  di  panno,  ma  ])iù  larghi; 
il  cappello,  meglio  conosciuto  col  nome  di  sud-ovest,  ha  un  cupolino  emi- 
sferico per  la  testa  con  due  falde  sporgenti  avanti  e indietro  e la  sua  fodera 
di  saia  si  prolunga  lateralmente  con  due  strisce  che  coprono  gli  orecchi  e 
si  annodano  sotto  il  mento  a mo’  di  sottogola.  La  stoffa  è poco  morbida  e 
impaccia  i movimenti,  ciò  che  costituisce  un  inconveniente  grave,  special- 
mente  per  il  cappotto  che,  essendo  di  solito  indossato  sopra  il  pastrano  di 
panno,  viene  ad  irrigidire  il  marinaio  nei  suoi  involucri  e lo  priva  dell’agi- 
lità  indispensabile  alle  manovre;  dopo  poco  tempo  eh’ è in  uso,  perde  il  co- 
lore e diviene  affatto  inelegante;  infine,  essendo  impermeabile  all’aria,, 
mentre  eccita  la  secrezione  sudorale,  impedisce  del  tutto  la  respirazione 
cutanea  e l’evaporazione  e,  costituendo  un’atmosfera  caldo-umida  intorno- 
al  corpo,  può  riescire,  portata  per  lungo  tempo,  dannosa  all’organismo,, 
specialmente  nei  climi  tropicali  in  cui  queste  condizioni  importano  una  j)re- 
disposizione  al  colpo  di  calore. 

In  sostituzione  di  questi  tessuti  Parkes  (I),  Lederei'  (2)  ed  io  medesimo  (3> 
abbiamo  raccomandato  l’uso  di  quelli  impermeabili  all’acqua,  ma  permea- 
bili all’aria,  falibricati  impregnando  stoffe  di  lana  con  soluzioni  di  sali  di 
ferro,  o alluminio  e lavandole  dopo  con  soluzioni  di  sapone.  Invece 
Hohenberg  (d)  e Linhart  (5)  preferiscono  quelli  resi  imjiermeabili  con  gela- 
tina e argilla.  L’esperienza  però  mi  ha  convinto  che  l’impermeabilizzazione 
di  questi  tessuti  ha  una  durata  hmitata  e che  non  potrebbero  essere  indi- 
cati })er  il  marinaio,  che  deve  restare  immobile  per  delle  ore  sotto  la  pioggia 
senza  potersi  allontanare  dal  posto,  nè  ripararsi  in  alcun  modo. 

L necessario  pertanto  proseguire  gli  esperimenti  ])er  ricercare  tessuti  clic 
rispondano  ai  recpiisiti  voluti  dall’igiene  navale. 

Camìcia  e calzoni  di  tela.  — Costituiscono  la  divisa  di  fatica  del  marinala 
e si  indossano  secondo  la  stagione,  sia  sugli  aljiti  di  })anno,  sia  in  sostitu- 
zione di  essi.  La  tela  con  cui  sono  confezionati  è di  solito  {foco  morbida  e 
sarebbe  da  })referire  una  (pialità  più  soffice. 


(1)  Op,  cit. 

(2)  Li’.DKiiKii,  medico  nella  marina  an.striaca,  Specijinche  Urnacheu  vo)i  Ltnnn- 
neykraìikuìKjcn  in  (ìcr  k.  u.  k.  KriegnmariìU’  und  die  Mitici  zìi  deren  Vevmindevnìuj^ 
Mittheil.  auH  d.  (iehiete  de»  ^Seewe»e}i»,  188S. 

(3)  L' igiene  del  marinaio  sulle  navi  da  (juerra.  Ann.  di  Med.  Xav.,  1898. 

(4)  Loc.  cit. 

(5)  Linhart,  medico  nella  marina  austriaca,  Zar  Frage  der  lìegenkleider  bei  det 
Mannschaft.  MitlheiL  aus  d.  (ìebiete  de»  Zìeea'e»en8,  1888. 
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(ìnanti.  — I pianti  a specialmente  rpielli  di  lana  sono  un  o^^p^tto  di  prima 
necessità,  perchè  i marinai  debbono  spesso  a lungo  temere  le  mani  es[)ost(‘, 
all’aria  fredda  e al  contatto  dei  passamani  e altri  oggetti  metallici,  a cui 
bisogna  atbiccarsi  per  non  cadere  nelle  navigazioni  agitate  e [)ercbè  {iro- 
teggono  le  mani  dai  geloni,  dalle  congelazioni  e dalle  ragadi  da  freddo. 


li.  — Effetti  letterecci. 

L’amaca  o branda  è il  letto  tradizionale  del  marinaio  ed  è il  j)iù  conve- 
niente di  tutti  i pnjposti  ed  esperimontati  sin’ oggi. 

Invero  l’amaca  occupa  uno  spazio  esiguo,  è spostabile  e portatile,  si  pre- 
sta all’aereazione  nelle  pavesate,  fa  risentire  [lOco  i movimenti  della  nave 
s[)ecialmente  quelli  di  ndlio,  assicurando  un  sonno  riparatore  e si  può  la- 
vare e ilisinfettare  molto  facilmente;  all’incontro  obl)liga  il  dormiente  ad 
una  posizione  rannicchiata  e ne  ostacola  i movimenti. 

Molte  sono  le  forme  di  amache  e tra  esse  sono  preferibili  le  cosiddette 
l)rande  all’inglese,  ma  [)er  il  maggiore  ingombro  sono  riservate  a condi- 
zioni speciali  (ammalati,  ufbciali). 

L’amaca  comune  si  compone  di  una  tela  rettangolare,  che  vien  mante- 
nuta distesa  mediante  due  stecche  di  legno  fissate  ai  lati  minori  del  ret- 
tangolo. 

La  branda,  mediante  le  reti  caj)ezzerie,  ogni  sera  vien  legata  ad  a[)positi 
uncini  delle  [)aratie  e al  mattino  si  ravvolge  intorno  agli  altri  effetti  lette- 
recci e si  conserva  nelle  pavesate. 

Sull’amaca  si  colloca  il  materasso,  che  consta  di  kapok  o lana  vegetale 
j «li  Venezuela,  cioè  delle  fibre  simili  a lana  che  si  trovano  nei  frutti  capsu- 
lari  del  lìornljd.v  pentandì'iun  (Linneo).  (Queste  ril)re  finissime,  lucenti,  sono, 
al  contrario  della  lana  animale,  pochissimo  igroscopiche  e })er(‘iò  })r(,dèi‘ibili 
al  crine,  alla  lana  animale  ai  trucioli  di  stiglierò,  ch(‘ assorbono  l’umidità 
atmosferica  e s’iml)evono  facilmente  delle  secrezioni  maleolenti  d«d  corpo 
umano;  esse  conferiscono  ai  materassi  molta  morbidezza  ed  ehisticità  e si 
mantengono  per  lungo  tempo  in  iiiiono  stato  di  conservazione,  sel)l)ene  jterò 
sia  da  raccomandare  una  periodica  rimicciatiira  per  liberarle  «hiili»  sostanze 
estrane«5  che  le  al)biano  impiiiiiite  (1).  Su  «[iiesto  materasso,  involto  nella 
1 fascia  di  tela  canapa,  riposa  semivestito  il  marinaio.  I-ti  fascia  di  t«'la  ca- 
! napa  sostituisce  il  huiziiolo  die  sta  sotto  la  persona  e ne  compie  l’  ufficio; 

) però  fa  difetto  del  tutto  il  lenzuolo  sujieriore,  che  è il  {)iii  lu'cessario,  perchè 
i 

) 


(1)  11  kapok  «'•  stato  utilizzato  con  huccosso  por  costnnre  a])parooclii  di  s.il- 
1 vutaggio.  Mur.  Rand.^  IflOO. 
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s(jtti*ac  il  corpo  al  contatto  immediato  della  coperta  di  lana  e ])ermette  a 
(piesta  di  conservarsi  [lulita  jier  un  tempo  })iù  lungo. 

Così  alla  mancanza  della  liianclieria  personale  per  la  notte,  fa  riscontro 
la  mancanza  dei  lenzuoli  e queste  due  cagioni  insieme  riunite  concorrono  a 
render  meno  henelìco  e rijiaratore,  igienicamente  considerato,  quel  riposo 
notturno,  cui  si  abbandona  con  tanta  voluttà  il  marinaio  nel  fior  deU’età  e 
do})0  una  giornata  di  arduo  lavoro. 

La  copc’da  di  lana,  mancando  i lenzuoli,  va  soggetta  a iiìsudiciarsi  per 
il  contatto  col  corpo  e con  la  biancheria  personale  non  sempre  di  bucato, 
onde  la  necessità  di  sottoporla  a freipienti  lavature,  non  facendosi  trarre  in 
inganno  dal  colore  oscuro  che  ne  maschera  lo  stato  di  nettezza. 

Sulle  navi  francesi  è ora  in  esperimento  un  lenzuolo  a forma  di  sacco 
ajierto  alle  due  estremità,  che  viene  fissato  alla  branda,  cosicché  gli  uomini 
si  possono  svestire  interamente,  ricavando  il  maggior  beneficio  igienico  dal 
sonno  sia  per  il  più  completo  riposo,  sia  per  la  migliorata  funzione  cu- 
tanea (1). 


CAPITOLO  V. 

Pulizia  della  persona. 

Secondo  le  consuetudini  seguite  costantemente  sulle  navi  la  lavanda  per- 
sonale si  pratica  in  grandi  liigonce  di  legno  (baie),  in  cui  sin  dalla  sera 
precedente»,  si  pre])ara  l’acqua  necessaria.  Ordinariamente  si  usa  l’acqua 
d(.)lce  conservata  nelle  casse,  talvolta  si  adopera  quella  })iovana  raccolta 
nelle  stesse  bigonce  ed  in  casi  assolutamente  eccezionali  quella  di  mare.  In 
ogni  ì)aia  si  lavano  in  comune  da  quattro  a dieci  persone,  secondo  il  nu- 
mero di  questi  reci|)ienti  e la  forza  dell’equipaggio.  Gli  uomini,  denudati 
sino  alla  cintola,  si  lavano  il  viso,  il  collo  e la  })arte  siq)eriore  del  torace, 
ogni  griqipo  contemporaneamente  nella  stessa  baia. 

(viuesta  l)reve  <lescrizione  è sufficiente  a dimostrare  come  detto  sistema  di 
lavanda  contrasti  con  le  regole  più  elementari  di  una  liuona  igiene.  1 morlà 
oculari  contagiosi  possono  per  mezzo  della  lavanda  trasmettersi  facilmente 
<la  un  individuo  infetto  ad  uno  sano;  e il  Bertrand  (2)  dice  che  le  abluzioni 
in  comune  sono  sulle  navi  francesi  la  causa  più  frerpiente  della  propaga- 
zione della  congiuntivite  catarrale.  Oltre  alle  affezioni  oftalmiche  ])OSSono 


(1)  'riiiiutuY,  fltude  comparative  de  Vhugiène  dann  la  marine  de  (juerre  et  de  com- 
merce. Iter,  d'inpi.,  1903. 

(2)  liEiri  KANi),  medico  nella  marina  francese,  Sai  mezzi  più  pratici  per  la  pro- 
tilansi  delle  malattie  infettive  a bordo  delle  navi  da  guerra.  XI  Cougr.  intern.  di  me- 
dicina, ivoma  1891. 
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coiimnicarsi  per  contacio  nella  stessa  ^iiisa  airezioni  parassitarle,  della 
cute,  le  malattie  cosiddette  catarrali  del  naso  (che  sono  S[>esso  di  natii i*a 
microbica  e contagiosa),  le  lìofi^osi  puriihmte  deirorecchio  perfino  alcune 
infezioni  acute  nel  periodo  (l’incubazione  e prodromico  (febbri  (esantemati- 
che, ecc.).  K sebbene  per  la  jirevef^f^enza  dei  medici  di  bordo,  (due  fanno  lavane 
isolatamente  in  reciiiienti  speciali  jj^ll  infermi  di  detti  morbi,  siano  rej^^istrati 
pochi  casi  e non  assolutamente  sicuri,  in  cui  il  contagio  abbia  efhettivarnent»' 
avuto  luogo,  {iure  basta  la  possibilità  di  (juesto ‘fatto,  che  jiotreblxe  dar  luogo 
a gravi  e[)idemie  di  oftalmie  granulose,  di  morbi  esantematici,  ecc.,  per  far 
condannare  l’attuahe  sistema.  Inoltre  il  contagio  può  avvenire  anche  jirima 
(die  il  medico  abbia  osservato  il  primo  infermo  e sia  stato  in  grado  di  [iro- 
porre  gli  oj)[)ortuni  provvedimenti  di  isolamento,  disinfezioiKg  ecc.,  e rpiindi 
neanche  tale  sorveglianza  sanitaria  può  in  ogni  caso  allontanare  il  pericolo 
per  la  salute  degli  eriuipaggi. 

Per  la  tenuta  dei  capelli  e della  barba  in  generale  la  nettezza  del  cuoio 
capelluto  e della  barba  nei  marinai  a bordo  si  può  ritempre  soddisfacente  (‘ 
non  vi  ha  un’eccessiva  frerpienza  dei  morbi  jiarassitari  di  (pieste  regioni. 

L’igiene  dei  capelli  richiede  un’aereazione  frerpiente,  che  si  può  praticare 
mediante  i pettini  e le  spazzole  e rpialche  lavatura  con  sapone  e perciò  do- 
vrebbero essere  usati  [liù  spesso  dai  marinai  i jiettini  e la  spazzola. 

Óltre  a cii)  la  natura  parassitarla  della  tigna  favosa,  dell’erpete  tonsu- 
rante, ecc.,  e le  numerose  epidemie  avvenute  in  caserme,  collegi,  clienti  di 
un  barbiere,  la  profiagazione  delle  quali  fu  chiaramente  dimostrato  esser 
dovuta  agli  utensili  i)er  radere  tagliare  i peli,  inq)ongono  un’  accurata 
vigilanza  e l’ad(jzione  dei  provvedimenti  j)iù  opportuni  [)er  questo  servizio. 
()U(isti  provvedimenti  consistono  principalmente  nella  disinfezione  degli  uten- 
sili del  barbiere  e in  secondo  luogo  in  alcune  prescrizioni  di  minore  impor- 
ta tìza.  I.a  disinfezione  della  macchinetta  e delle  forbici  iier  tagliare  i capelli 
o la  barba  e dei  rasoi,  adottata  da  princi})io  in  alcune  grandi  città  come 
mezzo  di  r(*clame,  si  va  estendendo  ogni  giorntì  più  nelle  corporazioni  civili 
(convitti,  ecc.)  ed  ù giusto  che  divenga  regolamentare  [)er  gli  e(pii[)aggi,  in 
cui  p(‘r  l’agglomerazione  di  bordo  il  contagio  è,  più  facile  e più  temil)il(!. 
.Vttuahnente  non  si  esegue  (die  su  j)roposta  d(d  medici.)  all’ap[)arizione  di 
(pialche  caso  di  morbo  contagioso  della  pelle  j)er  prevenirne  la  diffusione 
ejiidemica;  però  Cipollone  (1)  j)ro[)ose  che  essa  fosse  fatta  n'golarmente  (‘d 
(‘  opportuno  insistere  su  questa  [iroposta,  notando  che,  per  non  intralciare 
(piesto  servizio,  la  disinfezione  si  jaiò  praticare  sistematicamente  tre,  o (piattro 
Volte  al  giorno  e i)er  di  più  ogni  (pialvolta  gli  utensili  hanno  servito  jier 
capelli,  o barba  manifestamente  malati. 


(1)  Loc.  cit. 
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Sebbene  a bordo  non  ci  sia  un  vero  Ijarbiere,  ma  questo  servizio  è disim- 
jiep^nato  da  un  marinaio,  pure  si  vedono  spesso  piumini,  polvere  di  cipro  e 
simili,  e ])erciò,  come  prescrizione  secondaria,  è da  raccomandare  Tesclu- 
sione  di  questi  oggetti  che  possono  essere  tramiti  di  contagio  (Cipollone). 
Infine  bisogna  proibire  al  barbiere  di  usare  lo  stesso  pettine  e la  stessa 
spazzola  per  tutti,  ma  di  servirsi  del  pettine  e della  spazzola  di  ciascun 
marinaio,  che  dovrebbe  per  ciò  essere  autorizzato  a ritirarli  dal  sacco  in  tempo 
opportuno  ; oppure  di  disinfettare  volta  per  volta  anche  il  jiettine  e la  spaz- 
zola. Al  barl)iere  poi  si  deve  prescrivere  una  pulizia  speciale;  e specialmente 
le  mani  e le  unghie  di  questo  figaro  di  bordo  necessitano  cure  antisettiche 
sjìeciali. 

La  esecuzione  di  questi  suggerimenti  non  implica  alcuna  difficoltà,  nè 
importa  spesa,  e])pure  è assai  utile  per  assicurare  gli  equipaggi  da  ìin 
sibile  contagio  di  affezioni  non  gravi,  ma  molto  moleste. 

Non  meno  necessaria  è la  pulizia  del  meato  wlitivo  che,  essendo  scojhu’Io 
e in  forma  di  canale,  è esposto  alla  raccolta  di  sudiciume  (polveri  di  ctar- 
bone,  di  sabina  o altro,  mescolate  col  secreto  delle  ghiandole  ceriaminose). 
K mentre  i marinai  in  generale  stanno  sempre  sotto  rinfiuenza  tU  una  imi- 
j)ortante  causa  })redisponente  per  le  llogosi  del  condotUv  uditivo,  qiiale  è 
l’azione  dell’aria  fredda,  alla  quale  j)er  i cannonieri  si  aggiungono-  i fo-rtii 
rumori  delle  esplosioni,  purtroppo  essi  trascurano  quasi  comìiletameiite  hi 
nettezza  della  parte  esterna  dell’organo  dell’udito-  E-  cosi  occorre  di  vetlei*e- 
Ij'equeiitemente  nella  stagione  invernale  grossi  accumuli  di  cerume  clie  dium<i> 
.ilffioghi  a disturbi  più  o meno  gravi  della  funzione  uditiva;  e spesso  cadono 
•;  sotto  l’osservazione  otiti,  la  cui  ragione  è da  ricercare  nel  sudiciume-  de-L 
v condWtto. 


rÈ  iU»»fcessario  quindi  far  coinpretide-re  ai  marinai  rimportamca  che  lia  hi 
rnuttezza  dell’orecchio. 

Ler  completare  la  pulizia  del  capo  occorre  infine  la  nettezza  della  h/^c^ca. 
La  Ijatteriologia  ha  dimostrato  che  la  cavità  oi'ale,.  nelle  jìcrsone  che-  ne 
trascurano  la  nettezza,  è il  ricettacolo  tU  numei'osi  germi,  ordùiariamente 
(•.mmnensali  indifferenti  dell’organismo;  ma  che  possono  occasionakiiente 
au’quistare  proprietà  patogene. 

Infatti  si  sono  trovati  nella  bocca  il  Uicillo  di  Loeffler,  il  pneumococco  di 
Lraenkel  ed  altri,  che  in  coiulizioni  favorevoli  emigrano  nei  siti  dA'tezione 
dànno  origine  ai  rispettivi  ju'ocessi  morbosi.  Così  pure  della  flora  luitte- 
.rica  orale  fanno  parte  quasi  costaiitemeiite,  nelle  persone  die  non  o<sservano. 
le  necessarie  cure  di  nettezza,  lo  stre}>toeocco,  gli  stafilococchi  piogwii,  eec.,. 
sidie  da  questo  punto  di  partenza,  pixjvocano,  o complicano  infezioni  generali,. 
1)  dànno  luogo  a i)rocessi  morbosi  locali  (stomatiti,  ascesvsi  gengivali,  ecc-)^ 
L’igiene  quindi  consiglia  la  pulitura  della  bocca  per  diminuire  il  pericoh> 
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]»(M'  ror^anisiDo  di  un  tali;  focolaio  di  culture  jìatoi^ene.  ( ìcuieralnieiite  le 
stomatiti  e le*  afìezioni  <^en^j:ivali  e dentarie^,  sono  tra  le  malattie  che  cadono 
più  spesso  Sotto  rosservazione  medica  a bordo.  La  nettc3zza  della  Ixicca  è 
])ert4into  in  special  modo  ncicessaria  nei  marinai  a bordo  (bilie  navi,  sia  j)er 
la  j)rolilassi  individuale  che  {)er  qucilla  f^enerale.  Per  la  prima  essa  serve  alla 
])rev«‘nzione  (bdle  j)iii  comuni  affezioni  orali,  che  trovano  nelle  condizioni 
<lella  vita  di  bordo  calcinili  predisponenti  assai  efficaci,  cpiali  le  lirusc.die  va- 
riazioni di  teunperatura,  il  masticare  e fumare  tabacco  e il  frecpiente  uso 
tbjl  bis(*otto,  e inoltre  contrilaiisce  alla  buona  conservazione  dei  denti,  su 
«cui  ostacola  l’accumulo  del  tartaro  e l’attacco  dei  microrganismi  che  pro- 
vocano le  carie.  Per  la  profilassi  generale  è utile  inquantoebò,  opponendosi 
allo  svibq)po  dei  numerosi  microbi  [labjgeni,  che  })ullulano  negli  individui  che 
hanno  poca  cura  della  bocca,  o affetti  da  morbi  infettivi  della  cavità  orale, 
limita  la  ])ropagazione  delle  suaccennate  affezioni,  jiropagazione  resa  a bordo 
assai  facile  in  primo  luogo  dalle  fontanelle  con  liicchiere  comune  e secon- 
dariamente dagli  sputi,  che  nell’ambiente  ristretto  e agglomerato  delle  navi 
sono  di  maggior  pericolo  che  nelle  condizioni  ordinarie. 

Infinti  l’igiene  raccomanda  la  pulizia  della  bocca  per  affrettare  la  scom- 
parsa della  disgustosa  abitudine  del  ciccare,  che  una  volta  era  assai  sparsa 
tra  la  gente  di  mare,  ma  che  adesso  tende  già  fortunatamente  a farsi  più  rara. 

I*t‘r  queste  ragioni  una  maggior  cura  dtdla  bocca  nei  marinai  imliarcati 
<i  uno  dei  bisogni  più  giustificati  e che  non  deve  tardare  ad  esser  soddisfatto. 

Ntdla  Armata  francese  gli  equijtaggi  sono  obbligati  alla  pulizia  della  bocca; 
«e  a tal  uoj)0  viene  distriljiiito  a ciascun  marinaio  uno  spazzolino  per  denti 
e una  data  quantità  di  polvere  dentifricia.  K sebi  tene  Roebard  e Bodet  non 
si  mostrino  ancora  soddisfatti  e chiedano  in  aggiunta  un  bicchiere  ad  hoc 
e la  distribuzione  (piotidiana  di  una  piccola  quantità  d’acqua  per  agevolare 
al  marinaio  l’uso  dello  spazzolino  e della  polvere,  pure  queste  disposizioni 
segnano  già  un  j)rogresso  e meritano  di  essere  adottate  su  tutte  le  navi. 

conseguire  una  buona  nettezza  della  bocca  il  mezzo  più  indicato  è il 
saponi*,  che  scioglie  il  muco  boccale  e lo  asporta  insieme  ai  detriti  della 
digf*stione  orale.  Il  saiione  dev’essere  neutro  e la  migliore  preparazione  per 
l’uso  d(ii  marinai  a bordo  è quella  di  un  sa[)one  in  {)ani  mescolato  convt*- 
nientemente  a sostanze  antisettiche.  Il  safione  dev’essiire  coadiuvato  dall’a- 
zione meccanica  di  uno  S[)azzolino  e,  installando  i rubinetti,  per  la  lavanda 
personale,  il  marinaio  pu(')  praticare  la  {)ulizia  della  bocca  sotto  un  rubinetto, 
senza  il  bicchiere  speciale  prcjposto  dai  suUodati  igienisti  francesi. 

L’ora  più  opportuna,  secondo  il  [)arere  concordii  di  tutti  gli  autori,  è 'la 
sera  per  allontanai*e  i detriti  dei  pasti,  e a bordo  dovrelibe  praticarsi  durante 
il  brevti  jieriodo  di  rijxw)  dopo  la  cena. 

Resta  ora  a trattare  di  una  (piistione  molto  importante,  ciuci  a dire  quella 
<Iei  ha[jni  (jenevali. 
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Le  visite  g-eiierali  (leU’eqiiipa{^<^io  uiTroiio  frequenti  uppurtunità  ai  inedici 
di  bordo  di  constatare  lo  stato  non  sempre  lodevole  della  nettezza  personale 
nei  marinai,  i quali,  mentre  sono  sufficientemente  puliti  nelle  parti  scoperte 
del  cor])0  lasciano  spesso  a desiderare  nella  nettezza  del  resto  della  persona. 
Questa  deficiente  nettezza  jiersonale  non  si  può  addebitare  a trascuranza,  ma 
a difetto  di  mezzi  opj)ortuni  a Ijordo,  per  il  qual  difetto  in  generale  il  ma- 
rinaio non  fa  altri  bagni  che  quelli  di  mare  nella  stagione  estiva. 

Ma  i bagni  di  mare  non  j)ossono  provvedere  che  in  modo  insufficiente 
alla  pulizia  personale,  j)erchè,  almeno  nel  Mediterraneo,  non  si  possonK> 
fare  che  nei  mesi  estivi  e,  ad  eccezione  di  poche  navi,  che  hanno  camei'e 
per  bagni  a jiioggia,  sulle  altre  navi  manca  qualsiasi  sistema  di  bagni  (ecce- 
zione fatta  pei  fuochisti)  e,  tranne  nei  mesi  estivi,  o non  si  danno  bagni  ges- 
nerali  di  pulizia  o si  danno  raramente. 

Cosi  si  deve  ripetere  con  Pettenkofer  che  anche  nelle  navi  si  ha  Pabitu- 
dine  di  mandare  al  bagno  la  biancheria  invece  di  portarci  la  pelle  I 

Nei  bagni  di  mare  dal  punto  di  vista  dell’igiene  importa  considerare: 
1.®  la  stagione;  2.°  la  scelta  del  luogo,  specialmente 'sotto  il  riguardo  della 
purezza  dell’acqua;  3.®  la  temjieratura  dell’acqua;  4.°  l’ora  del  bagno; 
5.0  l’esclusione  degli  individui  die  presentano  controindizioni  ; 6.®  i mezzi 
di  salvataggio  e di  pronto  soccorso.  Queste  condizioni  sono  particolarmente 
studiate  dall’igiene  generale  e basta  qui  far  cenno  soltanto  del  tempo  più 
opportuno. 

L’ora  per  il  bagno  e la  scuola  di  nuoto  più  commendevole  è,  per  il  bagno 
generale  di  breve  durata,  prima  del  pranzo  (alle  11  ^ scuola  di  nuoto 

nelle  ore  iiomeridiane  (dalle  16  alle  17)  in  cui  l’acqua  è più  calda;  mentre 
non  è oi)])ortuna  l’ora  immediatamente  successiva  alla  sveglia  (le  5),  in  cui 
spesso  la  temperatura  dell’ac<|ua  è inferiore  ai  2(P,  rendendo  in  tal  modo 
sgradevole  e possibilmente  anche  dannoso  un  esercizio  cosi  salutare. 

Negli  altri  mesi,  i Ijagni  generali  di  jiulizia  che  i Comandanti  ordinano 
qualche  volta,  si  fanno  nelle  stesse  baie  o bigoiicie  e con  lo  stesso  sistema 
della  lavanda  iiersonale  del  mattino,  onde  ])resentano  gli  stessi  inconvenienti. 

K inutile  ripetere  tutto  ciò  che  si  è scritto  dagli  igienisti  sulla' necessità 
dei  bagni,  perchè  oggidì  essa  non  solo  è ammessa  come  })rinci]tio,  ma  si 
cerca  anche,  nei  jiaesi  più  civili,  di  soddisfar  nella  pratica  coll’istituzione 
di  staldlimenti  di  bagni  a tariffe  minime  o gratuiti,  ])er  estenderne  l’uso; 
basta  [lerciò  accennare  le  ragioni,  per  cui  è maggiormente  sentita  a liordo 
delle  navi  nel  ])ersonale  di  bassa  forza. 

I marinai  non  cambiano  la  biancheria  nella  notte,  ma  la  tengono  perma- 
nentemente addosso  jìcr  un  certo  numero  di  giorni:  cosi  il  sudore  e le  altre 
escrezioni  cutanee  imbevono  gli  abiti  e si  accumulano  sulla  cute,  formand(> 
uno  strato  inqiermeabile  che  ottura  i pori  eil  ostacola  la  perspirazione  cu- 
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tiiiiea  e rescTozioiie  dei  prodotti  regressivi.  Da  fpiesta  alterata  fiiiizioiialità 
della  cute  trae  ori{4;ine  un’iiuportaiite  ca^iijiie  predisponente  per  alcuni  inorili 
lociili  di  essa  e varie  alìezioiii  generali  ; cosi  essa  favorisce  la  furuncolosi, 
l’eczeuia  intiirtrigo,  le  adeniti  ascellari  e (uuirali,  le  balanopostiti  e altre 
artezioni  veneree  da  sudiciume  dei  genitali,  i morbi  infettivi  che  complicana 
i traumi,  e le  malattie  infettive  acute  generali  specialmente  le  febbri  esiin- 
tematiche. 

I liagni  dunque  oltre  a soddisfare  il  senso  estetico  e a dare  una  piacevole 
sensazione  di  benessere,  giovano  a [iroteggere  i marinai  dalle  sunnominate 
infermità.  Essi  sono  poi  specialmente  necessari  sulle  navi,  jierchè  l’ambiente 
assai  ristretto  di  (pieste  si  iiKjuina  facilmente  con  le  esalazioni  cutanee  e 
olire  facili  oiiportunità  di  contagio  di  eventuali  morià  infettivi,  onde  giusta- 
mente Renk  asserisce  che,  favorendo  la  nettezza  del  coiqio,  si  diminuiscono 
ed  eliminano  tutte  le  condizioni  dannose  alia  salute  che  sono  l’esito  del  con- 
vivere di  più  individui. 


CADITOLO  VI. 

Pulizia  delle  vestimenta. 

Strettamente  connessa  colla  (piestione  della  nettezza  personale  è quella 
della  pulizia  delle  vestimenta  e in  ispecial  modo  della  biancheria  personale  e 
degli  elTetti  letterecci.  Essa  ha  a bordo  un’importanza  considerevole,  perchè 
il  marinaio  non  possiede  leiizuoli  e dorme  con  la  stessa  biancheria,  che  in- 
dossa il  giorno,  e jierchè  ragioni  speciali  obbligano  a fare  il  bucato  a bordo  ; 
e ciò  aveva  già  intuito  Fontana  (1),  che  scrisse:  «Se  la  pulitezza  delle  vesti 
e il  muhirle  spesso  è necessario  in  tutti  i tempi  e in  tutti  i luoghi,  lo  è 
assai  più  sulle  navi  che  fanno  lunghi  viaggi  e dove  è,  per  dirlo  all’inglese, 
molto  popolo  ». 

La  biancheria  personale  jiortata  continuamente  indosso  asp(jrta  le  cellule 
epiteliali  desquamate  dalla  cute  e si  imbeve  di  tutti  i prodotti  di  escrezione 
e respirazione  di  essa  e di  sostanze  provenienti  dall’esterno  (pulviscolo  at- 
mosferico), tiintochè  doi)o  un  tempi;  brevissimo  aumenta  sino  a un  (plinto 
<lel  suo  j)eso.  Essa  Unisce  perciò  con  emanare  esalazioni,  che  luu  locali  sot- 
I tocoperhi,  in  generale  non  suflìcientemenh;  ventilati  e soverchiamente  ag- 
I glomerati,  non  solo  riescono  poco  grate,  ma  possono  anche  recare  effettivi 
1 danni  alla  salute.  Inoltre  la  biancheria,  cosi  imlievuta  dei  prodotti  di  escre- 
» zione  e respirazione  (hdla  cute,  fornisce  un  ottimo  mezzo  di  cultura  a innu- 
I merevoli  microrganismi  e perciò  va  soggetta  ai  processi  di  fermentazione 


(1)  Op.  cit. 
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acetica,  formica  o butirrica  e a quelli  di  putrefazione,  })er  cui  diviene  irri- 
tante alla  cute  stessa,  ne  altera  la  funzionalità  e la  rende  disposta  a vari 
morbi  (furuncolosi,  eczemi).  K diversi  lavori  hanno  appunto  dimostrato  die 
sui  vestiti  esterni  la  moltijilicazione  dei  microlii  è limitata,  mentre  essi  pul- 
lulano sulla  biancheria  personale,  in  cui  trovano  le  più  opportune  condi- 
zioni di  calore  e di  umidità,  e cosi  la  batteriologia  ha  giustificato  l’antico 
uso  di  mandare  al  bucato  soltanto  i vestiti  che  restano  in  immediato  con- 
tatto con  la  pelle. 

K ciò  che  si  è detto  per  la  biancheria  personale  vale,  sebliene  in  minor 
g'rado,  per  gli  effetti  letterecci. 

Due  modi  di  risanamento  esistono  per  la  biancheria  personale  e gli  effetti 
letterecci,  uno  parziale,  l’aereazione,  e l’altro  completo,  la  lavatura. 

Il  marinaio  non  ha  vestiti  speciali  per  la  notte,  perciò  la  biancheria  per- 
sonale non  vien  tolta  durante  il  sonno  e non  gode  di  quella  alternativa  di 
aereazione  notturna  che,  facendo  evaporare  la  maggior  parte  delle  sostanze 
volatili  di  cui  si  impregna  durante  il  giorno,  la  rende  più  sana.  Invece  una 
volta  per  settimana  la  Ijiancheria,  insieme  agli  altri  capi  di  corredo  con- 
tenuti nel  sacco,  viene  esposta  sul  ponte  per  circa  tre  ore  e si  può  larga- 
mente ventilare.  Gli  effetti  letterecci  pr)i  ogni  mattina  dopo  lo  sgombra- 
])rande  sono  portati  nelle  pavesate  ravvolti  nelle  brande  e vi  restano  sino 
n sera  esfiosti  alla  ventilazione  naturale:  consuetudine  questa  molto  prov- 
vida, perchè  permette  ai  detti  oggetti  di  aerarsi  abbastanza  lilieramente 
durante  il  giorno  e di  eliminare  per  evaporazione  buona  parte  dei  prodotti 
assorbiti  dalla  biancheria  personale  e dalle  cute.  Oltre  a ciò  il  sabato,  le 
brando  sono  esposte  allo  sciorino  e vengono  (piindi  ampiamente  ventilate. 

Il  cambio  della  biancheria  usata  con  quella  lavata  di  recente  allontana 
•dalla  pelle  i numerosi  nemici,  che  vi  si  accumulano  sopra  insidiando  l’inte- 
g:rità  della  salute,  e agevola  l’aereazione  e perspirazione  cutanee.  I marinai 
cambiano  con  una  certa  frequenza  la  biancheria,  ma  forse  non  tanto  quanto 
sarelibe  sotto  l’aspetto  igienico  desideraliile. 

Le  brande  vanno  molto  soggette  ad  insudiciarsi,  sia  sui  ])onti  dove  si  av- 
volgono e si  svolgono,  sia  nelle  pavesate  : e jierciò  richiedono  una  freipiente 
lavatura;  cosi  pure  le  fasce  dei  materassi,  che  si  insudiciano  col  sudore  e 
le  escrezioni  grasse  della  cute.  A bordo  sia  la  branda  che  la  fascia  del  ma- 
terasso si  passano  al  lineato  circa  ogni  settimana,  ciò  che  è,  a dir  vero,  suf- 
ficiente. Invece  non  sono  quasi  mai  lavate  le  cojierte,  che  si  sporcano  con 
le  sostanze  escreto  dalla  cute,  essendo  a contatto  quasi  immediato  col  corjio 
per  la  mancanza  dei  lenziioli:  è quindi  da  raccomandare  che  si  provveda 
alla  nettezza  dei  detti  effetti,  tanto  più  necessaria  in  (pianto  che,  essendo  di 
lana,  assorl)ono  e trattengono  lungamente  gli  escreti  cutanei  del  corpo 
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I/impiiiiito  (Ielle  lavanderie  meccanicdie  ha  facilitato  notevolmente  la  pu- 
lizia (Ielle  vestimenta;  ina  le  lisciviatrici  e gli  essiccatoi  sono  ancora  scarsi 
<!  rigiene  non  j)im  trascurare  lo  stak)  presente  (lell(3  cose.  (h()  tanto  più  clu^ 
sulle  navi  più  piccole  potranno  bensì  impiantarsi  gli  essiccatoi,  ma  vi  tro- 
V(*ranno  posto  iliflicilmentt».  le  lisciviatrici,  e fierciò  il  iiKjdo  comune  del  bu- 
cato a mano  non  potrà  per  lungo  tempo  ancijra,  e forse  giammai,  scompa- 
rire dalle  navi.  Occorre  (piindi  studiare  i mezzi  più  pratici  jier  riparare  agli 
inconvenhmti  che  (‘sso  jiresenta  e renderlo  cosi  più  ellicace  e meno  nocivo. 

Hreveira^nte,  il  laicato  si  fa  a bordo  nel  modo  seguente  : Nel  giorno  asse- 
gnato ciascun  marinaio  insapona  sul  jionte  di  cojierta  i fiannilini  sudici  e li 
batte  sul  j (Olite  stesso,  non  avendo  altro  arnese  per  pulirli  rneccanicamenhi 
che  la  spazzola;  indi  li  risciacqua  in  una  bigoncia  d’acqua  dolce,  che  viene 
iissegnata  ad  ogni  gruppo  di  otto  a dieci  persone,  infine,  dojio  averli  spre- 
muti e torti  per  sottrarre  l’acqua  di  cui  sono  inzuppati,  nei  giorni  di  bel 
tempo  li  espone  all’aria,  appendendoli  ai  rastrelli  e alle  ghie,  e nelle  gior 
nate  piovose  li  mette  ad  asciugare  alla  meglio  in  corridoio. 

(Quando  le  navi  shinno  dentro  gli  arsenali,  e presso  le  foci  dei  fiumi,  o 
ruscelli,  i marinai  si  recano  a fare  il  bucato  a terra,  e (|uesto  riesce  sempre 
molto  migliore,  jierchè  si  dispone  di  una  quantità  di  acqua  quasi  illimitata 
]ier  insaponare  e risciacquare  la  biancheria. 

(Ili  inconvenienti  del  laicato  fatto  a bordo  da  ciascun  marinaio  per  conto 
jiroprio,  sono  stati  già  rilevati  da  tutti  gli  scrittori  che  si  sono  occupati  di 
igiene  navale  e consistono  sia  nella  lavatura  propriamente  detta,  che  nel 
prosciugamento. 

In  quanto  alla  lavatura  il  primo  inconveniente  è che  la  insaponazione  S(ì 
asporta  dalla  biancheria  gli  acidi  grassi  e il  grosso  sudiciume,  non  distrugge 
coiiqdetamente  i microorganismi  che  vi  pullulano  ; in  modo  che  questi  (spe- 
cialmente se  per  mancanza  di  sole  la  biancheria  viene  conservata  nel  sacco 
ancora  un  jìo’  umida)  si  moltiplicano  e quindi  si  perde  in  gran  parte  il  be- 
neficio del  lineato.  In  secondo  luogo,  come  notano  Uochard  e Bodet,  l’acqua 
<lolce  per  risciacquare  la  biancheria  è insufììciente  e i marinai  sono  spesso 
<’Ostretti  a finire  la  risciacquatura  con  Tacqua  di  mare  e ipiindi  gli  abiti 
asciugandosi  restano  incrostati  di  cristalli  di  sai  marino,  i (piali,  assorbendo 
l’umore  ac(pieo  atmosferico,  mantengono  umida  la  liiancheria  e riescono  ir- 
ritanti alla  pelle.  Inoltre  i germi  infettivi  eventualmente  esistenti  nella  bian- 
clieria  di  un  individuo  affetto  da  morbo  contagioso  (processi  infettivi  acuti, 
affezioni  oftalmiche,  ecc.)  possono  per  mezzo  (lell’ac({ua  delle  baie  essere  tras- 
portati sulla  biancheria  degli  altri  utenti  della  stessa  aerina.  Infine  il  ma- 
rinaio, dovendo  ac(piistare  a spese  sue  il  sapone,  procura  di  risparmiare  il 
l'iù  jiossibile  e perciò  la  insaponazione  è S[)esso  insufliciente : e poicluì  egli 
jireferisce  il  buon  mercato  alla  (pialità,  così  per  solito  adopera  saponi  cat- 
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tivi  (specialmente  quelli  a base  di  calce  die  sono  i meno  cari)  e si  danneggia 
le  mani,  perchè  questi  saponi  sottraggono  il  sevo  protettore  della  cute,  ma- 
cerano l’epidermide  e cagionano  ragadi  dolorose  e restìe  alla  guarigione. 

Questi  inconvenienti  si  possono,  se  non  eliminare  del  tutto,  almeno  atte- 
nuare con  vari  espedienti  di  non  difìicile  esecuzione. 

Primo  tra  questi  è la  lisciviatura  che  sterilizza  la  biancheria  più  eftìcace- 
mente  della  semplice  insaponatura,  evitando  così  il  pericolo  del  contagiu,  e 
dà  al  bucato  queU’odore  cosi  piacevole  e quella  bianchezza  così  grata  all’oc- 
chio. La  lisciviatura  si  può  eseguire,  sebbene  imperfettamente,  senza  aj>j)a- 
recchi  sj)eciali,  e a tal  uopo  la  sera  antecedente  al  giorno  destinato  pel  bu- 
cato si  può  mettere  la  biancheria  in  una  delle  comuni  bigonce  e versarvi  la 
soluzione  bollente  di  carbonato  di  sodio  al  2 ®/o,  lasciando  tutta  la  notte  la 
biancheria  immersa  nella  soluzione.  Al  mattino  f)OÌ  ciascun  marinaio  ri- 
sciacqua e completa  la  lavatura  dei  suoi  panni  come  di  consueto. 

In  secondo  luogo  occorre  concedere  una  maggiore  quantità  di  acqua,  e 
cosi  si  avrà  agio  d’insaponare  e risciacquare  gli  effetti  del  tutto  in  acqua 
dolce  e si  avranno  panni  più  puliti,  asciugantisi  rapidamente  e non  igroscoiiici. 

In  terzo  luogo  bisogna  far  praticare  il  bucato  più  frequentemente.  Attual- 
mente la  lavanda  della  biancheria  a bordo  si  fa  in  porto  il  lunedi  e il  venerdì 
e sulle  navi  con  equipaggio  piuttosto  numeroso  una  delle  guardie  lava  in  im 
giorno  della  settimana  e l’altra  nell’altro:  cosi  ogni  marinaio  deve  lavare  da 
dodici  a sedici  pezzi  jier  volta,  il  che  è troppo.  Rendendo  invece  la  lavanda 
più  frequente,  egli  potrà  lavare  in  una  settimana  un  maggior  numero  di  capi 
di  biancheria  e quindi  cambiarsi  la  biancheria  più  d’una  volta  la  settimana, 
ciò  che  costituisce  una  vera  necessità  igienica.  In  tal  modo  anche  si  terrà 
conservata  per  meno  tempo  la  biancheria  Sfiorca  con  vantaggio  dell’igiene 
di  bordo,  essendo  noto  per  gli  studii  del  Nikolski  (1)  ed  altri,  che  nella  liian- 
cheria  sudicia  conservata  in  un  luogo  oscuro  e non  ventilato,  come  è il  sacco 
del  marinaio,  non  pochi  microrganismi  patogeni,  sj)eciahnente  i piogeni,  il 
liacillo  tifico  e il  colerico  si  conservano  vivi  e virulenti.  Due  difficoltà  vi  si 
oppongono:  maggior  consumo  di  acqua  e più  tempo.  Ma  per  le  navi  mo- 
derne, se  si  faccia  eccezione  di  lunghissime  traversate,  la  quistione  dell’acqua 
è [)assata  in  seconda  linea  e in  quanto  al  tempo,  facendo  la  lisciviatura  nella 
sera  antecedente,  ogni  lavanda  viene  assai  abbreviata  e inoltre  la  lavanda 
di  biancheria  si  può  con  vantaggio  sostituire  a qualcuna  delle  soverchie 
lavande  dei  locali  sottocoperta. 

Infine  è conveniente  distribuire  al  marinaio  un  sapone  di  buona  (pialità. 

Coi  suesposti  provvedimenti  si  jiuò  sufficientemente  migliorare  la  lavatura 
della  biancheria;  ])iù  diffìcile  è invece  eliminare  gli  inconvenienti  prove- 
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niiMiti  (lairimiHT-rettò  pn)sc-iu<;anient()  senza  adattamenti  speciali  (lidie  navi. 
<ili  efìetti  di  biancheria  do[)()  lavati  si  espongono  al  sole^t^io,  jujrclai  si 
nsciu^diino:  e (piesto  metodo  di  essiccamimto  naturahi  (‘‘  il  mi^diore,  p(‘rchè 
dà  una  biancheria  bene  asciutta  e j)riva  di  ^mrmi,  essendo  i ra^^-^d  solari  tra 
i più  eiìicaci  microbic.idi  naturali.  l’eW),  purtropix),  il  sole  non  ci  concedi; 
sempre  i suoi  benefici  rag^i^i,  e nelle  p:iornate,  piovose  la  biancheria  non  si 
jirosciupi  completamente.  (Questa  biancheria  umida,  chiusa  nel  sacco  im- 
permeabile, specialmente  nei  ])aesi  caldi,  dà  ra[)idamente  svihpipo  a mufle, 
j(er  cui  acipiista  un  odore  malsano  e agevola  la  moltiplicazione  dei  pernii, 
che  per  avventura  non  furono  distrutti  dalle  prime  operazioni,  e per  ipieste 
rajjjioni  può  esser  di  danno  tanto  al  proprietario  (die  alla  (*omiinita. 

K siccome  coi  mezzi  ordinari  di  bordo  è assai  difficile,  se  non  impossibile, 
ottenere  un  ma^l^iore  [irosciugamento  della  biancheria,  bisogna  insistere 
sulla  necessità  di  im})iantare  gli  essiccatoi  che,  mentre  sono  di  tacile  costru- 
zione, di  poco  ingombro  e di  nessuna  spesa,  recano  rilevanti  benefici. 


CAPITOLO  VII. 


Navigazione. 

Movimenti.  Vibrazioni  della  nave.  Mal  di  mare.  Rumori. 

55  1.  — Movimenti  della  nave. 

l'inora  si  è considerata  la  nave  come  un’abitazione  stabile.  IMa  la  na\e 
c immobile  in  rare  contingenze,  ([uando  è a secco  in  un  bacino  di  raddobbo, 
ovvero  ormeggiata  in  una  darsena;  invece,  ({uando  fluttua  liberamente  sul 
mare,  non  è mai  conij)letamente  immobile,  perchi;  la  forma  cur\a  della  ca- 
rena riceve  una  serie  di  urti  dal  moto  di  ascensàjne  delle  onde,  le  cui  com- 
ponenti orizzontali  tendono  a spingerla  a seconda  della  proiiagazione  delle 

onde  stesse,  (1). 

I movimenti,  cui  vanno  soggette  le  navi,  sono  (pielli  cosiddetti  di  rollio  e 
di  beccheggio;  si  [)oss()no  jirodiirre  talvolta,  anche  all  ancoraggio,  specitil- 
mente  in  una  rada  ai)erta,  ma  sono  costanti  e raggiungono  una  estensione 

considerevoli;  soltanto  durante  la  navigazioni. 

Ili  detti  movimenti  si  debboiKj  considerare  l’ampiezza  e il  numeio  nell  u- 

iiità  di  tempo. 

II  movimento  di  roU'hj  C(jnsiste  nell’oscillazione  laterale,  che  si  esercita  at- 
torno ad  un  asse  longitudinale,  corrispondente  all’incirca  alla  linea  d im- 
mersiiiiie. 


(1)  CiALDi,  Sul  moto  ondoHO  del  mare  c le  correnti  di  eioio., 


Roma  1861). 
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L’ampiezza  è sempre  più  grande,  quanto  il  punto  che  si  considera  è più 
distante  dall’asse  del  movimento,  sia  nel  senso  orizzontale  verso  i lati,  sia 
nel  senso  verticale  verso  i piani  più  elevati,  quindi  più  sulle  murate,  sugli 
altieri  e al  fondo  della  nave;  nondimeno  le  dilferenze  tra  le  escursioni  in  un 
punto  e l’altro  dello  stesso  piano  e tra  un  piano  inferiore  e uno  superiore, 
sono  praticamente  poco  sensibili  e senza  importanza. 

I-e  oscillazioni,  inoltre,  sono  tanto  i)iù  estese  quanto  maggiore  è la  lar- 
ghezza della  nave  e sui  bordi  più  che  verso  il  centro.  La  estensione  delle 
oscillazioni  varia  grandemente  e può  raggiungere  sulle  grandi  navi  sino  a 
250  sotto  vento  e 19°  al  vento  e su  navi  più  piccole  arriva  a 30°-35°.  Le 
escursioni  del  movimento  di  rollio  si  misurano  con  strumenti  speciali,  detti 
rollometri. 

La  frequenza  delle  escursioni  dipende  dalla  posizione  del  centro  di  gravità, 
rispetto  all’asse  dei  movimenti  di  lateralità.  Se  la  nave  è scarica,  il  centrf> 
di  gravità  è vicino  alla  linea  d’immersione  e riprende  più  lentamente  la  po- 
sizione mediana  ; le  oscillazioni  del  rollio  saranno  dunque  più  estese,  ma 
meno  frequenti  nell’unità  di  tempo.  Per  lo  contrario,  se  la  nave  è carica,  il 
centro  di  gravità  è più  basso,  e,  trovandosi  più  lontano  dall’asse  di  oscilla- 
zione agirà  sopra  un  braccio  di  leva  più  lungo  e spingerà  la  nave  a rad- 
drizzarsi con  una  forza  più  considerevole;  il  rollio  sarà  quindi  meno  esteso, 
e più  frequente  nell’unità  di  tempo.  Le  escursioni  più  estese  e più  lente  si 
hanno  specialmente  col  mare  morto. 

(x^uando  le  oscillazioni  sono  molto  estese,  i ponti  acquistano  un’inclina- 
zione rilevante,  e questa  nozione  è importante  per  stabilire  la  disposizione 
dei  letti  e delle  brande.  (,uesti  debbono  essere  collocati  nel  senso  dell’asse 
longitudinale,  perchè  le  escursioni  laterali  disturbano  meno  il  riposo  del 
dormiente.  Per  i movimenti  di  lateralità  la  branda  è di  gran  lunga  siqieriore 
ai  letti  fissi,  perchè,  oscillando  sui  ganci,  ha  delle  oscillazioni  laterali  di  una 
estensione  assai  minore  di  quelli  della  nave. 

Il  movimento  di  beccheggio  si  esercita  intorno  ad  un  asse  traversale,  si- 
tuato parimente  })resso  alla  linea  d’immersiomq  non  corrisjiondente  ])erò  al 
centro  della  nave,  ma  situato  un  po’  ])iù  indietro.  Pertanto  nelle  oscillazioni 
di  lieccheggio  l’am})iezza  è maggiore  india  sezione  jirodiera. 

r.e  escursioni  del  beccht'ggio  sono  minori  del  rollio  e arrivano  raramente 
a l()°-22°;  e sono  più  estese,  (luanto  maggiore  è la  lunghezza  della  nave, 
jau'chè  in  proporzione  con  la  lunghezza  della  nave  aumenta  l’escursione 
(lidia  ])rua.  Risulta  da  queste  cognizioni,  (die  il  posto  j»iù  favorev(de  della 
nave  per  soffrire  meno  il  mal  di  mare  è nel  punto  di  unione  tra  i -^4  ante- 
riori e il  Vi  posteriore. 

La  fre(pienza  delle  oscillazioni  del  beccheggio  nell’unità  di  tempo  dipende, 
come  per  il  rollio,  dalla  posizione  del  centro  di  gravità,  rispidtiì  aU’asse 
trasversale  dei  movimenti  dall’alto  al  basso. 
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In  ^^cneralii  la  intensità  dei  movimenti  è in  ra^^^iune  inversa  del  tunnel- 
laggùj  ; per  rifj^uardo  alla  lunghezza,  invece,  la  intensità  dei  movimenti  del 
beccheggio  e del  rollio  «i  diflerente:  nelle  navi  corte  predominano  i movi- 
menti di  beccheggio  ; le  navi  lunghe  poggiano  ordinariamente  su  due  onde 
successive  e soflrono  j)oco  i movimenti  di  beccheggio,  in  modo  più  accen- 
tuato (jiielli  di  rollio. 

I movimenti  di  rollio  e beccheggio  raramente  sono  isolati,  e il  più  di  so- 
I vente  si  presentano  associati. 

La  superfìcie  del  mare  di  raro  è completamente  calma  e,  d’ordinario,  i 
i venti,  secondando  o contrariando  il  flusso  e riflusso  delle  mariuì,  sollevano 
; Taccpia  in  ondate  più  o meno  alte.  Con  vento  regolare  le  onde  si  succedono 
1 regolarmente  in  rilievi  lineari  paralleli.  Ma  i venti  presentano  accidentalità 
i infinite;  ora  son  forti,  ora  leggieri  ; ora  soffiano  continuamente,  ora  a sliuffì  ; 
I ora  costantemente  in  una  direzione,  ora  in  una  direzione  contraria;  ora  è 
I un  sol  vento,  ora  più  venti  sofhano  insieme,  (x^uindi  il  cozzo  delle  onde  è il 
] più  vario  che  si  possa  immaginare,  e le  navi  siuio  balestrate  in  una  ridda 
i infernale,  nella  (juale  i diui  movimenti  fondamentali  si  combinano  in  mille 
j guise,  anche  per  l’influenza  che  esplica  la  rotta  seguita  dalla  nave,  rispetto 
I alla  direzione  delle  onde. 


\’lHRAZIONI, 


Tralasciando  le  vibrazioni  di  poco  conto  e di  breve  durata  prodotte  nei 
locali  contigui  dalla  funzione  delle  dinamo,  dei  verricelli  e simili  e dal  sal- 
pare ed  ammainare  le  àncore,  vi  sono  delle  viI)razioni,  che  hanno  influenza 
sul  benessere  del  personale  e son  (pielle  prodotte  dalla  rotazione  dell’elica 
o delle  eliche.  Sono  molhj  })iù  sentite  nella  sezione  po]:)})iera  e quindi  gli 
ufìiciali  ne  subiscono  a j)referenza  l’influenza. 

Non  sono  costanti  a tutte  le  andature  e non  crescono  ])roporzionalmente 
col  numero  dei  giri  dell’elica;  ma  })er  una  data  nave  le  massime  vibrazioni 
si  hanno  a certe  andature  della  macchina,  rimanendo  tra  limiti  più  mode- 
rati alle  velocità  intermedie. 

« 

Hanno  una  grande  intensitii  s{)ecialmente  sulle  navi  di  j)iccolo  tonnel- 
laggio, leggc're  e dotate  di  macchine  agenti  ad  elevata  velocità  di  rotazione, 
come  i cacciatorpediniere  e h?  torpediniere.  Moh^stano  e staiuaino  il  perso- 
nahq  p(‘rchè,  j)roj>agand(^si  dal  jìavimento  alla  j)ianta  diù  piedi,  imprimono 
a tutto  il  C(jrpo  una  scossa  molto  penosa;  ma  in  generale  non  si  può  afler- 
mar(3  con  dati  positivi  che  esercitino  un’azione  nociva  sul  sistema  nervcjso, 
ammenoché  si  tratti  di  individui  molto  eccitabili. 

Nondimeno  nelle  traversate  un  po’  lunghe,  con  mare  burrascoso,  sulh*. 
j)iccole  navi,  non  sono  senza  conseguenza,  se  non  sulla  .salute,  per  lo  meno 
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Sili  benessere  (lell’equipaggio.  Invero  le  vibrazioni  impresse  allo  scafo  delle 
torpediniere  e cacciatorpediniere  dalle  eliche  sono  molto  forti  ed  anche  ir- 
refJTolari  per  l’ immersione  ed  emersione  delle  shisse  eliche  ; e (pieste  vibra- 
zioni, associate  con  i movimenti  estesi  di  rollio  e Ijeccheggio,  rendono  im- 
possiliile  il  sonno  e il  rijioso  e ])roducono  un  sopraffaticamento  generale, 
che  si  ripercuote  sulla  salute. 


§ 3.  — Mal  di  mare. 

I movimenti  delle  navi  hanno  una  sensibile  influenza  sull’igiene  degli 
eifuipaggi.  In  generale  quando  il  mare  è agitato  i mezzi  di  ventilazione  si 
debbono  occludere  e ne  soffre  per  conseguenza  l’aereazione  dei  locali;  l’acqua 
di  mare  penetra  con  le  ondate  per  i boccaporti  e aumenta  l’umidità  atmo- 
sferica interna;  infine  sono  facili  le  lesioni  violente  per  urti  e cadute. 

Ma  l’effetto  più  imi)ortante  dei  movimenti  della  nave  è il  mal  di  mare. 
(Mn  le  progredite  conoscenze  sui  processi  patologici,  tutte  le  affezioni  che 
si  ritenevano  proprie  deU’uomo  di  mare  sono  rientrate  nel  quadro  della  pa- 
tologia comune  e oggidì  la  patologia  nautica  si  compendia  in  questa  sola 
affezione,  il  mal  di  mare,  di  cui  all’igiene  navale  spetta  di  indagare  la  etio- 
e la  patogenesi  per  ricavarne  le  norme  profilattiche. 

FMologia.  — La  causa  del  mal  di  mare  risiede  nei  movimenti  della  nave; 
questa  malattia  si  manifesta  quando  il  mare  è agitato,  si  diffonde  negli 
equipaggi  e nei  passeggieri  coll’alimentare  della  burrasca  e scompare  to- 
stochè  il  mare  ritorna  tranquillo. 

Dei  due  movimenti  principali  che  subisce  la  nave,  quello  di  beccheggio 
si  risente  maggiormente,  mentre  quello  di  rollìo  è meglio  tollerato  e i sof- 
ferenti vi  si  abituano  più  facilmente;  le  maggiori  sofferenze  però  si  avver- 
tono, quando  i due  movimenti  di  rollìo  e beccheggio  si  comìùnano,  produ- 
cendo (piello  che  i tedeschi  chiamano  moto  serpentino  e i marinai  francesi 
con  una  frase  di  gergo;  coiLp  do  canHornllo. 

Xiiiii  uomo  si  può  dire  immune  per  il  mal  di  mare  e,  nelle  navigazioni 
l)urrascose,  anche  i ])iù  agguerriti  avvertono  un  malessere,  che  non  è altro 
che  un  primo  stadio  del  mal  di  mare.  Ordinariamente  l’acclimataniento 
rende  l’organismo  resistente;  ma  vi  sono  degli  individui  refrattari  all’abi- 
tudine, che  soffrono  per  tutta  la  vita,  e fra  questi  non  mancano  degli  am- 
miragli valentissimi  come  Nelson  e d'egethoff. 

In  generale  tutti  quelli,  che  sono  al  })rimo  viaggio,  in  condizione  di  na- 
vigazione agitata,  vanno  soggetti  al  mal  di  mare,  ma  presto  acquistano 
l’acclimatamento,  e,  dopo  alcuni  giorni  di  navigazione  agitata,  sono  j)Ochi 
quelli  che  ancora  non  possono  levarsi  scjiza  esser  colti  dalla  nausea  e dalle 
vertigini;  però  l’immunità  acipiisita  si  perde  pure  rapidamente,  dopo  un 
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lun^o  so^^^iorno  a tprra,  o dopo  navigazioni  traiKiiiilki  (3  la  malattia  si  ri- 
presimta  ai  primi  moviaienti  forti.  La  immunità  si  jierde  pure,  (‘ambiando 
di  nave,  e specialmente  passando  dalle  grande  navi,  dove  i movimenti  sono 
meno  S(‘ntiti,  alle  piccoli',  che  in  burrasca  ('seguono  una  danza  infernale. 

In  (pianto  al  sesso  le  donne  vi  vanno  {)iù  soggette  degli  uomini.  I vecchi 
e i bambini  solTrono  meno  che  gli  individui  di  media  età,  e pare  che  ne  siano 
es(*nti  del  tutto  i lattanti. 

Per  lungo  tempo  si  è ritenuto  che  i malati  di  mente  siano  immuni  dal  mal 
di  mare;  ma  cpiesta  opinione  non  ù universalmente  accettata. 

Cause  predis{)onenti  sono:  la  facile  eccitabilità,  l’anemia,  la  costijiazione 
aì)ituale,  e,  inoltre,  nelle  donne,  l’isterismo,  le  mestruazioni,  la  gravi- 
danza, ecc. 

Favoriscono  pure  l’insorgere  del  mal  di  mare,  il  timore  e la  depressione 
psichica,  l’insonnia,  la  stanchezza  fìsica,  i disturbi  digestivi,  la  ripienezza 
e la  vuotezza  dello  stomaco,  la  vista  di  altre  persone  solTerenti,  gli  odori 
dei  grassi  lubricanti,  e così  via. 

L’aria  confinata  dei  locali  inferiori  predispone  all’afìezione,  invece  l’aria 
libera  della  cojierta  ne  ribirda,  o attenua  le  manifestazioni. 

Pdtofienesi.  — Per  dare  una  spiegazione  del  quadro  sintomatico  del  mal 
di  mare  si  sono  jirofioste  numerose  teorie,  che  Kho  (1)  raggrujipa  come 
S(*gue:  1.®  Il  mal  di  mare  dipende  da  modificazioni  nella  circolazione  deU’en- 
cefalo,  iperemia  secondo  alcuni,  anemia  secondo  altri.  2."  II  mal  di  mare  di- 
"pende  da  spostamenti  del  liipiido  cefalo-rachideo.  3.°  Il  mal  di  mare  è una 
commozione  cerebrale.  4.»  Il  mal  di  mare  (3  dovuto  all’agitazione  dei  visceri 
addominali:  5.*^  Il  mal  di  mare  consiste  in  un  perturbamento  del  centro  sta- 
tico. Il  mal  di  mare  (i  una  vertigine  ottica,  determinata  dalla  mot)ilità 
degli  oggetti.  Il  mal  di  mare  ('3  dovuto  all’inlluenza  ])SÌchica  della  {laura. 
8.“  Il  mal  di  mare  è una  cinetosi. 

(,}uest(3  teorie  non  r(3siston()  a una  critica  rigorosa,  perchè  non  ispiegano 
tutti  i fenomeni,  o vanno  in  cerca  di  una  localizzazione  insostenibile,  di 
fronte  alla  gen(3ralità  degli  organi  interi'ssati,  o dànno  una  base  j)uramente 
fisica  e statica  a fenomeni  biologici  d’indole  molto  complessa. 

Il  Ubo  interj)reta  la  patogenesi  di  questa  affezione  con  una  teoria,  che 
deriva  in  parte  da  (piella  del  Uiese  (jierturbaniento  del  c(3ntro  statico),  in 
}>arte  da  (luella  del  Hosembach  (cinetosi);  ti'oria,  che  dà  un  concetto  chiaro 
e soddisfacente  di  tutti  i fenomeni.  Fin  dalla  nascita  il  nostro  oi'ganismo,  (* 
per  (‘sso  il  sistema  nervoso,  è sottoposto,  nella  vita  giornalii'ra,  ad  una  seri(‘ 
di  movimenti,  più  o meno  regolari,  che  gli  diventano  abituali,  e a cui  n'a- 


(1)  Kho,  medico  nella  marina  italiana,  art.  Mal  di  mare,  aggiunto  nella  edi- 
zione italiana  del  Trattato  di  Medicina  <li  Ciiakcot,  Houchaki)  o Hkiss.\ud. 
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^isce  in  modo  normaUL  Di  fronte  a nuove  ed  inusitate  forme  di  movimento^ 
rimane  disorientato  e disorientata  sarà  la  scarica  reattiva,  originata  dalle 
insolite  impressioni  venute  dalla  periferia,  finché  non  acquisti  un  certo  grado 
di  avvezzamento.  Cosicché  il  mal  di  mare  consisterelihe  in  una  nevrosi 
transitoria,  che  si  rivela  con  disturbi  vasomotori,  della  digestione,  delle  se- 
crezioni, con  vertigini,  vomito,  ecc.,  vale  a dire  una  nevrosi  riflessa,  in  cui 
le  scariche  reattive  si  diffondono  jìer  le  più  facili  vie  centrifughe,  costituito 
dal  })neumogastrico  e dal  simpatico. 

Profilassi.  — I mezzi  consigliati  })er  prevenire  il  mal  di  mare  consistono 
o nella  costruzione  speciale  delle  navi  con  lo  sco|)0  di  attenuarne  le  oscilla- 
zioni, o in  mezzi  meccanici  individuali,  o medicamentosi,  che  non  fanno 
avvertire  le  oscillazioni. 

Furono  a tal  fine  escogitate  forme  speciali  per  le  navi,  ma  queste  pro- 
poste rimasero  lettera  morta;  perché  tali  navi  non  potevano  i)restarsi  alla 
navigazione. 

Né  migliore  fortuna  ebbe  il  salone  sospeso  al  centro  della  nave  Pessemer 
per  la  traversata  della  Manica,  che  doveva  rimanere  fermo  qualumpie  fosse 
lo  stato  del  mare;  e parimente  poco  pratico  fu  giudicato  il  progetto  di  una 
isola  galleggiante,  composta  da  quattro  navi,  e,  per  le  sue  grandi  dimen- 
sioni, sottratta  all’influenza  delle  onde,  che  vi  si  dovevano  franger  contro, 
come  sugli  scogli. 

Cosi  pure  sono  caduti  altri  progetti,  più  o meno  pazzeschi,  e il  solo  mezzo- 
di questa  categoria,  che  alilùa  dato  Ijuoni  risultati,  é l’a];)j)licazione  allo- 
scafo  di  due  alette  laterali,  un  po’  al  disotto  della  linea  d’immersione,  ap- 
})licazione  attuata  sulle  navi  militari  per  rendere  più  esatto  il  j)untamento- 
delle  artiglierie,  ma  di  cui  si  giova  anche  la  profilassi  del  mal  di  mare. 

Anche  i mezzi  iiK^ccanici  individuali  sono  stati  })roposti  in  gran  numero,, 
come  poltrone,  letti  e simili,  a sospensione  cardanica,  per  conqtensare  i 
movimenti  di  rollio  e beccheggio;  questi  apparecchi  i)er()  sono,  in  genere,. 
conq)licati  e meno  utili  della  branda  ordinaria. 

Keraudren,  jiartendo  dal  concetto  che  il  mal  di  mare  dipendesse  dall’agi- 
tazione dei  visceri  addominali,  ideò  una  cintura  per  immobilizzare  questi 
visceri;  ma  la  sua  proposta  non  ebbe  larga  apì)licazione  pratica.  Hecente- 
mente  Calliano  (l)  ri[)rese  l’idea  e costruì  un  apparecchio,  con  cui  si  [)uò- 
esercitare  una  comjiressione,  gradualùle  a volontà,  sullo  stomaco;  si  assi- 
(uira  che  i risultati  ne  siano  soddisfacenti;  ma  non  é ])ossii)ile  sceverare 
quel  che  nei  risultati  stessi  sia  realmente  dovuto  all’azione  della  cintura  e 
(piel  che  dij)enda  da  suggestione. 

I mezzi  medicamentosi  consigliati  per  prevenire  il  mal  di  mare  sono  in- 


(1)  Atti  della  li.  Accad.  di  Mtd.  di  Torino,  1898. 
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iiuniercvoli;  ma,  come  suol  avvi'iiii'e  (jiiundo  jier  un-  morbo  si  [iroponp^ono 
molti  rimedi,  nessuno  di  essi  è vtu*amente  utile;  invece  ^dovano  sino  a un 
certo  {)unto  le  norimi  consuetudinarie  su^ij:erite  dall’esfierienza. 

\’ivere  fjuanto  {)iù  è j)Ossil)ile  airapiu-to,  rifu^^endo  i locali  chiusi  e ^di 
odori  delle  niaccliine,  muoversi  [irocurare  di  distrarre  l’attenzione  dai 
movimenti  della  navi',  dandosi  preferibilmente  ad  occu[)azioni  manuali.  Ali- 
mentarsi specialmente  con  cibi  solidi  e con  forti  ccjndimenti  ([lane  o bi- 
scotto con  olio  e acido,  sale  e peiie,  comjioste  sotto  aceto  e simili);  bevendo 
poco  e preferibilmente  bibite  gassose.  Evitare  gli  eccessi  nel  mangiare  e 
nel  bere. 

Ma  p(U'  gli  individui,  die  debbotuì  frequentemente  navigare,  la  miglioi*e 
profilassi  è radattamento,  che  non  è difficile  raggiungere,  per  lo  meno  re- 
lativamente, facendosi  forza  di  animo  e tenendo  testa  alle  sofferenze. 


??  i.  — Rumoui. 

I.a  nave,  [ler  la  sua  speciale  costruzione,  è un  ami  dente  estremamente 
sonoro,  in  cui  ogni  rumore  si  ri{)ercuote  a distanza. 

1 rumori  che  si  producono  sulle  navi  sono  di  due  specie:  alcuni  sono  oi‘- 
dinari,  altri  occasionali. 

I rumori  ordinari  provengono  dal  movimento  e diille  occupazioni  degli 
uomini,  dairesercizii.)  delle  macchine  motrici  ed  elettriche,  delle  i)omj)e,  ecc. 

(chiesti  rumori  si  possono  paragonare  da  una  parte  a qiudli  che  avvengono 
nelle  abitazioni  collettive  ordinarie  (caserme,  collegi  e simili)  e dall’altra  a 
ipielli  degli  stabilimenti  industriali. 

1 i)rimi  sono  intermittenti,  si  {)roducono  [irevahmtemente  di  giorno  ed  hanno 
limitata  imjiortanza;  invece  la  funzione  dei  meccanismi  costituisce  la  cagione 
jirincipale  dei  rumori,  chi'  regnano  a bordo,  specialmente  durante  le  navi- 
gazioni. (ytiiesti  rumori  sono  indistinti  e provengono  dal  movimento  continuo 
delle  macchine  in  genere  (attriti  delle  ruote  ed  ingranaggi,’ cigolio  degli  al- 
beri di  trasmissione,  ecc.);  j)erò  a bordo  aumentano  fortemente  d’intensità 
per  la  ìiuona  conducibilità  acustica  delle  sottili  [)ai*eti  metalliche  e dei  com- 
partimenti {>ieni  d’aria,  che  agiscono,  in  certa  qual  guisa,  come  risonatori. 

Di  (piesti  rumori,  alcuni  si  diffondono  a tutto  il  corjìo  della  nave,  coni(‘ 
quelli  delle  macchine  principali;  gli  altri  simo  essenzialmente  limitati  alla 
sezione  {)rodi(*ra  ; jier  cui  in  generale  gli  alloggi  di  poppa  sono  i»iù  silenziosi. 

I rumori  ordinari  di  bordo  costituiscono  una  causa  d’incomodo,  soltanto 
nei  primi  giorni,  a chi  non  è assuefatto  all’ambiente  ; ma  l’abitudine  li  rende 
presto  tollerabili  e chi  sta  imbarcato  da  un  certo  tempo  finisce  con  non 
avvertirli  [)iù. 

Vi  è però  un’eccezione  da  tener  conto  e riguarda  gli  ammalati  ricevei  ati 
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nell’infcrmeria.  Questa  è ordinariamente  situata  all’estrema  prua,  nella  parte 
più  rumorosa  della  nave,  per  cui  ^li  infermi  non  godono  di  quella  tranquil- 
lità e silenzio  che  sono  ad  essi  indispensabili. 

I rumori  occasionali  sono  quelli  per  lo  s[)aro  delle  artiglierie.  Questi  hanno 
un’inlluenza  pericolosa  suU’organo  deU’udito;  ma  poiché  agiscono  special- 
mente  sopra  una  determinata  categoria  del  personale,  cioè  sui  cannonieri, 
se  ne  è già  trattato  a jiroposito  dell’igiene  di  questi. 

Sopra  una  stessa  nave  le  parti  più  elevate  sono  le  più  sonore;  tra  navi 
diverse  si  hanno  differenze  rilevanti  rispetto  alla  sonorità  in  rapporto  con 
lo  spessore  dei  ponti,  con  la  disposizione  e il  rivestimento  delle  pareti  degli 
alloggi,  con  la  situazione  delle  macchine  e cosi  via. 


(WPITOLO  Vili. 


Traversate.  Campagne  e spedizioni  scientifiche. 

§ 1.  — Traversate  e campagne  in  generale. 

La  navigazione,  considerata  per  sé  stessa,  esercita  sulla  salute  un’influenza 
benefica  e ciò  era  ben  noto  agli  antichi  igienisti.  Uouppe  diceva  : « Docet 
experientia  nautas  melius  .s‘C  liabere  in  mari  qaani  in  porta,  aut  vado  ». 
K Fontana  esprimeva  lo  stesso  concetto  con  altre  parole  : « Poche  e non 
molto  consideraljili  sono  le  malattie  che  accatlono  in  mare,  mentre  il  maggior 
danno  dei  forestieri  ai  climi  ardenti  si  risente  quando  le  navi  sono  ancorate 
sulle  spiaggie,  fiumi  e jiorti,  requipaggio  è impiegato  negli  uflici  più  labo- 
riosi, esposto  al  sole  e alle  intemperie  e,  quel  che  è peggio,  ha  occasione 
di  darsi  alla  crapula  e al  libertinaggio  ». 

Invero  la  navigazione  allontana  gli  equipaggi  dai  focolai  d’infezione  delle  città 
e in  mare  si  resiiira  un’aria  i)iù  jiiira,  meno  carica  di  polveri,  meno  ricca  di 
acido  carbonico,  la  ventilazione  è più  energica  e la  vita  più  attiva.  Xullameno, 
ciò  si  i)uò  intendere  in  senso  assoluto,  soltanto  ]:)er  le  navi  a vapore,  per  le 
quali  le  traversate  sono  l)revissime,  la  })ermanenza  nei  porti  si  iirolunga 
diffìcilmente  quanto  all’epoca  della  navigazione  velica  e non  manca  alcun 
adattamento  igienico.  Invece  sulle  navi  a vela,  quando  le  traversate  sono 
lunghe,  le  condizioni  sanitarie  subiscono  un  cambiamento  profondo,  dopo  le 
]irime  settimane,  e di  tratto  in  tratto  fa  ancora  la  sua  com])arsa  lo  scorbuto. 
Ma  allora  intervengono  altri  fattori,  non  inijìiitabili  alla  navigazione  e con- 
sistenti })rinci])almente  nella  mancanza  di  alimenti  freschi  e nell’alterazione 
dell’acfpia  iiotaìule.  K a questi  fattori,  più  che  alla  lunghezza  della  travei*- 
sata,  si  deve  attril)uire  la  diminuzione  di  j)eso  constatata  da  Rattray  (1) 


(1)  Kattu.w,  medico  nella  marina  inglese,  Influcnce  (hi  ré<jìmc,  dii  cìimat  et  de^ 
loiKjs  voyugcs  sur  la  nanté  den  marins,  dédnite  des  variations  de  leurs  poids,  trad. 
rane,  in  Arch.  de  Méd.  Mar.,  186ì). 
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nella  /grande  ma^f^ioranza  deirequipaggio  della  fregata  inglese  Salamander 
tlopo  55  giorni  dalla  partenza. 

'rnttavia  la  rapidiU'i  attuale  delle  traversate  non  ò senza  inconvenienti, 
perchè  l’e(pii[)aggio  in  pochi  giorni  può  passare  da  un  estremo  caldo  ad  un 
estremo  freddo,  senza  che  l’organismo  abbia  tem{)o  di  adathirsi  a cambia- 
menti tanto  repentini  di  clima.  K in  verità,  per  l’uomo  di  mare,  non  vi  ha 
demarcazione,  nè  successione  regolare  di  stagioni,  ed  egli,  nel  cuor  dell’iriverno 
delle  nostre  regioni,  può  trasporhirsi  rapidamente  alle  alte  temperature 
delle  regioni  tropicali,  e da  queste  ritornare  nell’estate,  saltando  una  o più 
spigioni.  K se  il  passaggio  dalle  regioni  fredde  e temperate  alle  regioni  calde 
è,  per  sè  stesso,  poco  pericoloso  e solo  agli  intemperanti  può  esser  causa 
di  disturbi  gastroenterici  e di  affezioni  epatiche  ; invece  il  [)assaggio  rapido 
dai  climi  caldi  alle  regioni  temperate  e fredde,  nella  stagione  invernale,  fa 
insorgere  non  di  raro  affezioni  acute  dell’apparato  respiratorio  e locomo- 
tore, mentre,  nelle  stagioni  intermedie,  riesce  benefico,  perchè  scompaiono  il 
languore  e la  depressione  prodotti  dall’op[)rimente  calore  dei  tro{)ici  e fio- 
risce un  risveglio  di  tutte  le  funzioni,  un  vero  riniiovellamento  di  vita. 

Le  campagne  non  sono  che  una  successione  di  traversate  alternate  con 
approdi. 

Durante  le  campagne  gli  e([uipaggi,  al  pari  degli  uomini  sulla  terraferma,> 
subiscono  l’influenza  del  clima  della  regione  percorsa  e dello  stato  sanitario- 
dei  luogo,  dove  approda  la  nave. 

Sulle  navi  che  i)ercorrono  il  Mediterraneo  e gli  altri  mari  della  zona  tem- 
perata, le  condizioni  igieniche  e climatiche  dei  luoghi  visitati  non  hanno 
sulla  siilute  degli  e(iuipaggi  un’influenza  speciale,  di  cui  spetti  all’igiene  na- 
vale di  tener  conto;  non  è lo  stesso  però  per  le  campagne  in  paesi  a tem- 
perature estreme. 

Nondimeno  anche  sotto  questo  aspetto,  le  condizioni  sono  ora  radical- 
mente modificate  e i progressi  igienici,  soprattutto  per  quanto  riguarda  la 
alimentazione  degli  equipaggi,  e la  difesa  delle  navi  contro  rintroduzione  a 
bordo  di  germi  infettivi,  hanno  allonhxnato  la  maggior  parte  dei  pericoli  che 
costituivano  un  t(‘mpo  una  minaccia  impellente  nelle  campagne  all’estero. 

Der  conseguenza  ai  giorni  nostri  l’esito  delle  cam[)agne  dipende  in  mas- 
sima parte  dalle  condizioni  igieniche  della  nave  e dell’e(piipaggio  e in  parte, - 
eziandio,  dallo  stato  igienico  e sanitario  dei  [)aesi  visitati.  Se  la  nave  è 
buona  sotto  l’aspetto  igienico,  e i paesi  visitati  sono  sani,  la  campagna  si 
può  {)rolungare  senza  {)ericolo  e anzi  (piella  parte  dell’equipaggio,  che  non 
è ancora  assuefatta  alla  vita  di  bordo,  e al  servizio  di  navigazione,  nei 
primi  mesi  j;)res(mta  un  aumento  nella  morbosità,  poi  (piesta  iliscende  {)er 
tutto  l’e<iui{)aggio,  ch<*.  ordinariamente  rimpatria  più  robusto  e vigoroso. 

L’influenza  dello  stiito  sanitario  dei  porti  si  es[)lica  in  rapporto  con  la  per- 
manenza e con  l’ancoraggio  della  nave  nel  porto. 
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Per  le  navi  mercantili  la  scelta  de^-li  aj)[)ro(li  e deirancoraggio  dipende* 
da  necessità  commerciali  e riesce  ditìicile  all’ip,iene  di  far  ascoltare  i suoi 
consipdi. 

Ma  [)er  le  navi  da  p:uerra,  in  cui  la  scelta  degli  ajìprodi  è determinata  da 
ragioni  politiche,  dalla  posizione  geografica  della  località  e dalla  sicurezza 
del  porto,  o della  rada,  l’igiene  deve  intervenire  nella  scelta,  facendo  ju'en- 
dere  in  considerazione  le  condizioni  igieniche  e sanitarie  dei  luoghi,  i fat- 
tori climatici  e la  possilùlità  di  ottenere  l)Uoni  aj)i)rovvigionamenti  ali- 
mentari. 

Parimente  deve  intervenire  nello  stabilire  l’itinerario  della  campagna, 
facendo  presente  la  necessità  di  alternare  il  soggiorno  nei  paesi  caldi  con 
quello  nei  paesi  temperati,  con  i)assaggio  non  rapido,  ma  a tap})e,  da  una 
zona  all’altra. 

K infine  deve  intervenire  nella  scelta  dell’ancoraggio,  che  non  deve  esser 
troppo  distante  da  terra,  perchè  le  comunicazioni  non  riescano  troppo  fati- 
cose, nè  troppo  vicino  per  non  subire  l’influenza  dei  miasmi  terrestri,  col 
significato  che,  secondo  le  odierne  cognizioni,  oggidì  ai  detti  miasmi  si  at- 
tribuisce. 


§ 2.  — Campagne  tropicali. 

Gii  equipaggi  nelle  regioni  tropicali  subiscono  l’influenza  del  clima  e delle 
malattie  jiroprie  di  quelle  regioni. 

Le  influenze  climatiche  si  attenuano,  proteggendo  l’organismo  e adattan- 
done le  funzioni  fisiologiche  alle  condizioni  ambienti  (1);  e le  malattie  ende- 
miche appartengono  a quella  classe  che  Brouardel  designò  giustamente  con 
rai)})ellativo  di  evitaìjili. 

Spetta  jiertanto  all’igiene  di  difendere  gli  equipaggi  dall’azione  dei  fattori 
climatici,  come  spetta  alla  ])rofìlassi  di  impedire  l’introduzione  degli  agenti 
})atogeni  a bordo,  di  allontanare,  o modificare  le  condizioni  favorevoli  allo 
sviluppo  di  essi,  aumentando  la  resistenza  dell’organismo;  e,  seguendo  le 
norme,  che  l’igiene  e l’esperienza  consigliano  per  })remunirsi  contro  le 
influenze  climatiche  e morbose,  gli  equipaggi  nelle  regioni  calde  si  possono 
mantenere  in  fiuona  salute  come  altrove. 

Le  modificazioni  che  l’organismo  subisce,  sotto  l’influenza  delle  naviga- 
zioni a vela  e a vapore  nelle  regioni  trojiicali,  sono  state  studiate,  per  (pianto 
riguarda  il  peso  del  corpo  e la  forza  statica,  da  Bourtzeff  (2)  a bordo  della 


(1)  Niklly,  Ifiigiènc  des  Europétns  dann  Ics  payn  intertropicaux^  Paris  1884. 

(2)  Jììjluence  de  la  uav'ujation  prolongée  dans  les  régionn  tropicale»  sur  le  dévelop- 
2)eìnent  physiqHe  et  Vétat  général  de»  matclot».  >Journ.  d'Hyg.  pubi,  et  de  Me'd.  lég., 
1814. 
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curvvtta  liim/a  (ISSC.-S*)).  Il  jieso  aiinientii  iiotevolincnte  sìik;  aH’tirrivo  nelle 
ivi^noni  tn)i)ieali;  in  ((ueste  re^noni  diminuisce  nel  (10  % individui,  pro- 
l,aldlnieut(‘  a cannone  delle  pentite  col  sudore,  e qiu;sta  diminuzione  (più 
rilevante  nei  macchinisti)  si  ripete  oiJ^ni  volta  che  la  nave  rientra  nelle  le- 
gioni tropicali. 

Le  (Mirve  delle  modificazioni  della  forza  statica  procedono  parallelamente 
a quelle  d(*l  peso. 

I.e  noriiui  che  si  dehiiono  se.miire  in  (pieste  cam];)a,L>-ue  ri^mardano  la  te- 
nuta della  nave,  la  scelta  dell’eipiiiiag^no,  l’alimentazione,  il  lavoro,  le  vesti, 
i l)atrni  e il  jiermesso  giornaliero. 

I)isj)OHÌzl()nl  (jenerali  pigi  tardanti  la  tenuta  della  nave.  I-e  navi 
destinate  a lunghe  campatJ^ue  e stazioni  nelle  regioni  calde  hanno  più  bisogno, 
di  quelle  (die  compiono  lirevi  navigazioni  nei  climi  temperati,  di  tutti  gli 
adattamenti  consigliati  dall’igiene,  per  eseguire  tali  missioni  senza  pen- 
colo luu*  la  salute  del  i)ersonale  e con  quel  cnjnfort,  che,  mentre  rende  gli 
organismi  più  rc'sistenti  alle  variazioni  climatiche  e alle  malattie  esotiche, 
ò d’altra  parte  un  giusto  compenso  per  chi  deve  aliitare  per  lungo  tempo 
una  casa  galleggiante,  lontano  dalla  patria,  esposto  a tutti  i disagi  della 
navigazione,  e talvolta  ai  pericoli  di  paesi  malsani  o poco  ospitali.  Perciò, 
mentre  sino  a pochi  anni  or  sono,  radattamento,  per  le  navi  destinate  alle 
campagne  troiiicali,  consisteva  unicamente  nel  candido  rivestimento  esterno, 
con  cui  si  adornavano,  ora  si  costruiscono  a questo  scopo  dei  tipi  speciali, 
come,  per  es.,  nella  nostra  marina,  il  (rovernolo  e il  Volturno. 

(Questa  sp(*cializzazi(jne  deve  essere  seiiqire  più  incoraggiata  e nella  co- 
struzione e nell’arredament(3  si  debbono  ap[)licare  tutti  i mezzi,  che  \algono 
a difendere  l’alùtazione  nautica  dal  calore  dei  tropici,  nella  stessa  guisa  che 
le  casmmie  per  i soldati  in  quelle  regioni  si  costruiscono  adatte  al  clima. 
K,  per  (‘s.,  nella  costruzione  si  deve  ricordare  che  lo  spazio  cubico  deve 
esser  cnnc<'ss(^  con  maggiore  liberalità  e i dormitori  dell  eipiipaggio  deb- 
l)ono  situarsi,  per  (pianto  è possibile,  in  soprastrutture,  o nel  piano  piu  alto 

della  nave. 

La  nave  dev’essere  dipinta  con  un  colore,  che  assorl.ia  meno  i raggi  sigiali, 
preferii dlmenh*,  la  vernice  lùanca. 

La  coperta  dev’essere  riparata  con  la  doppia  tenda  orizzontale  e con  cor- 
tine laterali.  Ogni  mattina  le  tende  saranno  alzate  e,  cosi  pure,  un  po’  iirima 
del  tramonto,  per  ventilare  i locali  interni,  ma  si  rimetteranno  a posto  iiei 

la  notti*  per  evitare  gli  etletti  della  rugiada. 

Le  murate  <;  la  coperta  dalle  Ù alle  IO  debbono  «;ssere  freipientemente  in- 
nalhati.i  con  ac({ua  dolce  o di  mare,  ({uando  la  temjieratura  dei  locali  intei  i oii 

supera  i 

Si  (h‘hbono  mettere  a posto  ed  (orientare  convenientemente  le  maniche  a 
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vento  e favorire  in  tutti  i modi  la  ventilazione  naturale.  Il  Ijastiinento  in 
rada  sarà  traversato  stendendo  un’àncora  di  poppa,  o alandosi  sofira  una 
l)oa  in  modo  da  prendere  di  traverso  il  vento  dominante.  Si  metteranno  in 
funzione  tutti  i mezzi  di  ventilazione  artificiale,  di  cui  dispone  la  nave. 

Gli  approvvi^^ionamenti  di  ogni  natura  saranno  frequentemente  rinnovati. 

Il  lavaggio  dei  locali  sottocoperta  si  praticherà  con  acqua  dolce. 

Le  sentine  saranno  lavate  frequentemente,  e disinfettate  almeno  due  volte 
al  mese. 

Il  dormire  sul  ponte  importa  tali  pericoli,  che  sarà  permesso  soltanto  in 
casi  eccezionali,  e limitatamente  nei  soli  posti  riparati  da  tutti  i lati  me- 
diante tende. 

B)  Scelta  del  personale.  — L’equipaggio  delle  navi  destinate  a queste 
campagne  dev’essere  scelto  con  grande  cura,  affinchè  possa  presentare  la 
maggiore  resistenza  ai  disagi  della  navigazione  e alle  influenze  climatiche 
e morbose,  che  ne  insidiano  il  benessere.  Si  imbarcheranno  solamente  sog- 
getti sani  e con  costituzione  scheletrica  robusta  e buona  nutrizione,  ma  non 
adiposi,  scartando  i malati  di  affezioni  nervose,  di  dermatosi  croniche  e di 
sifìlide,  nonché  gh  alcoolisti.  L’età  più  favorevole  è tra  25  e 30  anni,  avendo 
l’esperienza  dimostrato  che  i più  giovani  forniscono  il  maggior  numero  di 
malati  e di  decessi. 

C)  Alimentazione.  — Le  cognizioni  sulla  fisiologia  dell’uomo  nei  paesi 
caldi  non  sono  tanto  progredite  da  poter  fissare  scientificamente  il  regime 
alimentare  degli  equipaggi  nei  detti  paesi,  onde  restiino  come  guida  gli 
scarsi  risultati  di  ricerche  sperimentali  e l’esperienza  acquisita  sulle  navi, 
che  vi  hanno  fatto  lunga  dimora. 

Reynaud(l)  propone  di  ridurre  la  razione  con  lavoro  moderato  a Ca.  280f> 
e con  lavoro  forte  a Ca.  3240;  ma  l’esperienza  ha  dimostrato  che  non  è op- 
portuno un  mutamento  radicale  di  dieta  nei  tropici  ; e bisogna  limitarsi  a 
modificare  qualche  particolare  della  razione  ordinaria  dei  climi  temperati. 
Queste  modificazioni  consistono  : 

1.*^  Nella  riduzione  delle  sostanze  azotate,  giammai  però  al  disotto  del 
limite  minimo  stabilito  dall’igiene.  La  natura  degli  alimenti  può,  secondo 
le  ricerche  di  Rubner  (2),  esercitare  una  certa  influenza  sulla  regolazione 
del  calore  dell’organismo.  Per  ogni  grammo  di  azoto,  eliminato  con  burina, 
occorrono  almeno  42  grammi  di  acqua,  onde  con  un’alimentazione  ricca  di 
sostanze  azotate  è necessaria  un’abbondante  quantità  di  acqua  per  Purina  -, 
pertanto  l’evaporazione  dell’acqua  jier  la  cute,  che  è il  fattore  essenziale 
della  regolazione  del  calore  del  corpo,  è più  facile  con  un’  ahmentazione 


(1)  Alìmentatìon  des  Européem  et  de»  travailleurs  indigènes  dans  leu  page  chauds. 
Congr.  intern.  d'  Hggiè)u\  Bruxelles  1903. 

(2)  Arch.  f.  Hyg.,  1901. 
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scarsa  di  albumina,  e questa  è la  ragione  principale,  [)er  cui  f^li  abitanti  delle 
regioni  tro[)icali  fanno  un  uso  limitato  di  alimenti  di  origine  animale. 

2.0  Nella  riduzione  delle  sostanze  grasse. 

3.0  Xeiraumento  delle  sostanze  vegetali,  frutta  e legumi  erbacei  e a tiil 
U()j)o  è utile  })ermettere  all’equipaggio  di  accjuistare  direttamente  bili  ali- 
menti, che  non  solo  apjiortano  un  godimento,  ma  facilitano  la  digestione, 
eccitando  la  funzione  })eristaltica  e contribuiscono  alla  profilassi  dello 
scorbuto. 

i-.o  Nella  limitazione  delle  bevande  alcooliche,  perchè,  seciMido  i dati  di 
Hubner  (1),  con  temperature  ambienti  elevate,  l’alcool  disturba  la  buona  re- 
g(jlazione  del  calore  del  corpo.  L’alcool,  dunque,  fuori  della  razione  di  vino, 
deve  esser  j)roscritto  sotto  tutte  le  forme  e questo  è pure  l’avviso  di  Beyer  (2), 
medico  della  marina  degli  Stati  Uniti,  che  non  ha  visto  conseguire  alcun 
utile  efletto  all’uso  dell’alcool,  eccetto  una  sensazione  momentanea  di  be- 
nessere. 

A questi  criteri  è informata  la  nuova  tabella  della  razione  aumentare  nei 
climi  caldi,  che  si  esperimenta  attualmente  sulle  navi  militari  italiane  e 
che  riporto  a pag.  394. 

'Futtavia,  quando  è richiesto  un  lavoro  faticoso,  non  si  deve  diminuire  la 
razione  ordinaria  (3)  ; ma  distribuire  la  stessa  razione  dei  climi  temperati. 
L’acqua  fresca  è una  necessità  e un  benefìcio  prezioso,  perchè  sottrae  calore 
al  coiqio  con  la  sua  bassa  temperatura  e con  l’attivazione  del  sudore  ; onde 
si  deve  somministrare  a volontà  acqua  potabile  convenientemente  raffretldata. 

1))  Lavoro.  — Im  durata  e il  genere  di  lavoro  debbono  essere  modificati, 
otteni[)erando  ai  seguenti  consigli  : 

1. ^  diminuire  la  durata  totale  del  lavoro; 

2. *^  non  [)ermettere  alcun  lavoro,  prima  che  gli  uomini  abbiano  preso 
il  [)rimo  jiasto  ; 

3. 'J  concedere  almeno  un’ora  di  riposo  dopo  il  pasto  del  mezzogiorno, 
adottando  l’abitudine  della  siesta,  così  comune  nei  paesi  caldi  e che  il 
Rho  (4)  dice  « perfettamente  igienica,  giacché  rinfranca  e ristora  il  corpo 
intero,  purché  sia  di  breve  durata  »; 

4. ®  di  invertire  l’orario,  facendo  fare  gli  esercizi  generali  del  mattino  subito 
dopo  la  prima  colazione  nelle  ore  più  fresche  e il  lavaggio  dopo  gli  eser- 
cizi ; e così  pure  per  certi  lavori,  come  quelli,  per  esem[)io,  di  raschiatura 
del  fuori  bordo  ; 


(1)  ZeitHchr.  f.  diatet.  u.  phys.  Ther.,  1901. 

(2)  The  Bonton  Mód.  and  Surg.  Journ.,  1900. 

(3)  Davidson,  Ilggiene  and  Diseasen  of  wartn  cliniates,  London  1893. 

(4)  Malattie  predominanti  nei  paesi  caldi  e temperati,  Torino  1896. 


Tabella  della  porzione  alimentare  nei  climi  caldi. 
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5.0  abolire  esercizi  facoltativi  del  pomeriggio  e })Ossibilmente  tutti  i 
lavori  fìsici  dalle  b alle  15,  sostituendoli  con  la  scuola  di  nuoto,  con  conff- 
renze  ed  occupazioni  intelUdtuali.  K specialmente  si  deve  sospendere  il  ser- 
vizio delle  imbarcazioni  a remi  nelle  dette  ore,  e il  traffico  con  la  terra  si 
deve  fare  con  barche  a motore  meccanico,  concedendo  all’eipiijìaggio  ili 
(pieste  un  conveniente  periodo  di  riposo  durante  il  giorno,  proteggendo  lo 
imbarcazioni  stesse  con  tende,  e provvedendole  di  buona  acqua  potabile, 
perchè  gli  uomini  non  siano  costretti  a dissetarsi  a terra.  K pure  da  rispar- 
miare rimbarco  del  carlione,  affidandolo  agli  indigeni  ; 

5.®  rendere  più  breve  la  durata  del  servizio  di  guardia  per  tutto  l’e- 
quipaggio ed  in  ispecial  modo  abbreviare  al  minimo  possibile  il  servizio 
dei  fuochisti  innanzi  ai  forni,  nelle  traversate  dei  mari  tro})icali,  frazionan- 
dolo in  })iù  turni  di  una  o due  ore,  e facendolo  seguire  da  abluzioni  generali 
fresche,  o docce  e da  soggiorno  sul  ponte  di  coperta. 

K)  Vestiti.  — Il  diverso  modo  di  vestirsi  e di  rijiararsi  nelle  abitazioni 
produce  un  compenso  quasi  completo  delle  differenze  di  temperatura  (1). 

Nei  paesi  caldi  le  vestimenta  durante  il  giorno  debbono  proteggere  l’or- 
ganismo  dalfirradiazione  solare  permettendo  l’evaporazione  del  sudore,  du- 
rante la  notte  non  impedire  la  dispersione  del  calore  organico  e proteggere 
rorganismo  contro  i raffreddamenti  notturni  e le  punture  degli  insetti.  Bisogna 
quindi  adottare  un  costume  di  giorno  e uno  di  notte.  Di  giorno  stoffe  di 
tela  bianca  per  proteggersi  dai  raggi  solari;  alla  sera  indossare  abiti  di 
panno  per  prevenire  il  raffreddamento  del  corpo  per  l’abbassamento  not- 
turno di  temperatura.  Gli  abiti  debbono  essere  larghi.  I.a  biancheria  deve 
essere  camlùata  e lavata  più  di  sovente,  essendo  impregnata  di  sudore,  la 
cui  secrezione  è tanto  aumentata.  Il  copricapo  deve  riparare  rocci])ite  e ai 
nuca,  e,  per  analogia  con  i raggi  Rontgen,  Manson  (2)  suggerisce  di  rive- 
stirlo con  un  foglio  sottilissimo  di  metallo  leggiero.  La  calzatura  dev’essere 
larga,  per  evitare  le  compressioni  dolorose  prodotte  dal  gonfiore  dei  iiiedi. 

b’)  Bcujni.  — La  })ulizic\  del  corpo  richiede  la  maggiore  sollecitudine  ed  è 
utile,  per  prevenire  le  dermatosi  (lichene,  eczema  caloricum,  furiincolosi), 
il  bagno  o la  doccia  (piotidiana,  o mattina  e sera,  con  acqua  dolce. 

I bagni  di  mare  non  solo  servono  per  la  pulizia  ; ma  sono  tonici  e danna 
occasione  di  eseguire  uno  degli  esercizi  })iù  igienici:  il  nuoto,  (vfiiesti  bagni 
jirovocano  talvolta  eritemi  e lichene;  onde  si  debbono  far  seguire  da  ablu- 
zioni con  acqua  dolce. 

G)  Pennesso  giornaliero.  — Ber  la  concessione  ilei  permesso  giornaliera 


(1)  Rubner,  Arch.  /.  llyg.^  1901. 

(2)  Tropical  Discases,  London  1903. 
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l)is(;‘;ii:i  rep)ljirsi  sulle  condizioni  sanitarie  del  })aese  e in  e:enerale  limitarlo 
sino  al  tramonto. 

I cuochi  e domestici  non  debbono  freiiucntare  i (quartieri  luridi  delle  citta 
e debbono  trattenersi  a terra  il  tempo  strettamente  necessario. 


5:5  d.  — CaMI'AONE  I’OLAUI. 


Nelle  cami)a^ne,  o a dir  na'f^lio,  spedizioni  polari,  si  muore  di  freddo  e 
di  miseria;  non  si  muore  di  malattia. 

lltdlot(l)  ba  fatto  la  statistica  delle  perdite  di  dO  spedizioni  polari  artiche 
da  (piella  deìV K/Uirprise  a ipiella  del  Polarls  (ISTI)  e ba  trovato  che 

11)  navi  hanno  riportato  g'ii  eipiipa^f^i  intatti  e nelle  altre  si  sono  avuti  in  tutto 
db  decessi  compresi)  le  morti  per  accidente. 

K (piasi  tutte  le  relazioni  di  viaggio  confermano  la  grande  salubrità  di 

(pieste  regioni. 

Tale  salubrità  dipende  dalla  grande  purezza  dell’atmosfera  marina,  [irece- 
ileiitemente  rilevata,  e dal  fatto  dimostrato  dal  Couteaud  (2)  che,  come  l’aria,, 
anche  l’acqua  e il  suolo  delle  regioni  artiche  sono  completamente  privi  di 
germi  [)at(>geni  e molto  poveri  di  altri  microrganismi. 

Xurdenskiold  sin  dalla  spedizione  allo  Spitzberg  (ISb-i)  aveva  insistito  su 
(piesto  fatto,  mettendo  in  rilievo  l’assenza  di  malattie  e afìezioni  catarrali 
a /rigore,  malgrado  il  rigore  del  clima  e i bruschi  candjiarnenti  di  temjie- 
ratura  ; durante  tre  estati  egli  non  osservi)  sulla  sua  nave  alcun  caso  di 
malattia  ed  atlerma  che  non  vi  ha  sulla  terra  un  clima  i)iù  salubre  e più 
favor(‘vole  alla  salute  di  (piello  dello  Spitzberg. 

Lewin  (d)  nella  siiedizione  deìV Antartic  non  vide  alcun  caso  di  corizza,  o 
ili  altra  ahezione  reumatica,  malgrado  gli  uomini  si  esponessero,  con  gli 
al)iti  molli  di  acijua,  a tempeste  di  neve  e a un  freddo  intensissimo. 

Nelle  siiedizioni  scientifiche  nelle  regioni  fredde  bisogna,  oltre  il  freddo^ 
prendere  in  considerazione  un  altro  fattore,  cioè  la  pri\ azione  della  luce 
solare  per  circa  sei  mesi  di  seguiti).  I..e  ricerche  di  Nansen  e Hlessing  nella 
campagna  del  Fi'ciiìi  dimostrarono  che  la  notte  polare  non  ha  alcuna  in- 
fluenza sulla  emopoiesi  (emoglobina  ed  eritrociti)  e Clavalli  (i)  in  quattro 
liersone  dimostrò  pure  che  remogloliina  rimane  normale,  mentre  il  peso 
del  corpo  diminuisce. 

K dunque  evidente,  in  ipieste  campagne,  che  l’uomo  non  incontra  che  un 


(1)  La  prochaine  expéditionn  avetique  anglainc.  liev.  mar.  et  col.,  1875. 

(2)  liactériologie  de  la  zone  glaciale.  liev.  acient.,  181)2. 

(3)  Loc.  cit. 

(l)  Duca  degli  Abruzzi,  Cagni,  Cavali.!,  La  « Stella  Polare  » nel  mare  articOy 
• Miluno  1903. 
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sol  nemico:  il  freddo,  e tutta  l’igiene  di  queste  campagne  si  riassume  nel- 
l’applicazione dei  mezzi  di  difesa  contro  il  freddo. 

Uomini  sani  e robusti,  ben  alloggiati,  l')en  nutriti,  ben  vestiti  e con  morale 
alto,  resistono  ammirabilmente  al  freddo,  onde  l’igiene  deve  curare  la  scelta  i 
dell’equipaggio,  l’adattamento  della  nave,  l’alimentazione,  le  vestimenta  e le  ! 
distrazioni. 

A)  Scelta  deU'eqnipagfjio.  — L’equipaggio  deve  essere  ristretto  al  puro  i 
necessario:  20-30  uomini  in  tutto.  Gli  uomini  debbono  essere  scelti,  uno  per  » 

uno  con  la  massima  cura,  non  meno  sotto  l’aspetto  i 
fisico,  che  sotto  quello  morale.  Occupandoci  sol-  ! 
tanto  del  primo,  come  quello  che  riguarda  l’igiene  j 

f 

più  direttamente,  è da  ricordare  che  l’ esame  l 

i 

fìsico  deve  essere  completo  e sono  da  escludere  I 
tutti  quelli,  che  non  offrono  condizioni  eccezionali  | 
di  roliustezza.  j 

Ross,  osservando  la  voracità  degli  esquimesi  e j 
la  quantità  enorme  di  ahmenti  consumati  dai  | 
pattinatori  norvegesi,  ammonisce,  che  non  bisogna  j 
portare  nei  mari  del  Nord,  che  uomini  con  ap-  j 
petito  vigoroso,  e,  secondo  Parrv  e Cook,  bisogna  i 

degli  alloggi  sulla  Stella  Polare.  ''  \ 

escludere  tutti  gli  individui  pallidi,  malaticci,  | 

che  mangiano  poco,  e digeriscono  male.  | 

B)  Adattamento  della  nate.  — La  nave  deve  essere  costruita  apposita-  i 
mente  per  questo  scopo,  con  lo  scafo  di  legno,  come  materiale  cattivo  con-  ì 
duttore  del  calorico.  La  Stella  Polare  del  Duca  degli  Abruzzi  era  una  | 
vecchia  nave  baleniera  in  legno,  che  serviva  per  la  caccia  delle  foche  sotto  i 
il  nome  di  Jason. 

Le  pavesate  deijbono  essere  molto  alte  per  proteggere  gli  uomini  dalle  in- 
temperie. 

I.e  tende  molto  spesse. 

Le  manovre  e tutte  le  jiarti  metalliche  si  debbono  ricoprire  con  panno  j 
per  prevenire  le  scottature  delle  mani  a contatto  del  metallo.  i| 

1 fumaiuoli  si  circondano  con  una  seconda  camicia  per  raccogliere  la  '| 
neve  che,  liqiiefacendosi  col  calore  dei  fumaiuoli,  })roduce  l’acqua  dolce  {ler 
l’uso  di  ])ordo. 

I boccaporti  si  debbono  chiudere  con  doppie  porte. 

Le  cabine  e i dormitori  debbono  avere  un  doi)[)io  rivestimento  di  legno, 
foderato  internamente  con  feltro,  dis[)osto  in  j)iù  strati  sovrapposti.  Sulla  i 
Stella  Isolare  (figura  KIT)  nelle  jìareti  laterali,  all’interno  della  murata, 
si  dispose  uno  spazio  pieno  di  sughero,  indi  uno  strato  di  feltro  stretto  tra 
due  pagine  di  fasciame,  uno  interno  e l’altro  esterno-,  nel  pavimento  si  dis- 


Fig.  167. 

Costruzione  delle  pareti 
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pose  j)ariniente  uno  s[)azio  j)ieiio  di  sughero  e iiiline  nella  i)arete  superioi't^, 
S(jtto  il  tavolato,  si  mise  iiikj  strat<j  di  sughero,  poi  il  fasciame  esterno, 
indi  uno  spazio  vuoto  e [ler  ultimo  il  fasciame  interno.  Le  cuccette  erano 
4listiinti  un  10  cm.  dalla  murata  e al  disopm  si  distendeva  una  tela  ^mmmata 
per  raccof^lierii  l’acqua  di  condensazione. 

Per  ra<^ione  di  sicuri'zza  della  nave  non  si  possono  su  queste  navi  aprirli 
vie  latm-ali  alla  luce,  onde  per  rilliiminazione  bisogna  ricorrere  agli  oste rigi. 

Sopra  tutto  interessante  è la  installazione  del  riscaldamento,  che  si  deve 
estendere  anche  alia  coperta  sotto  le  tende.  Su  (pialche  nave  si  è aj)])licato 
il  riscaldamento  atl  aria  calda;  ma  per  lo  più  si  ricorre  alle  stufe  a fuoco 
diretto  [)er  reconomia  di  combustibile  e sulla  Stella  Polare  si  imjiiegarono 
<lelle  stufe  di  ghisa  a carlion  fossile.  Però,  con  le  stufe,  è diflìcile  ottenere  un 
riscaldamento  efficace,  almeno  a + Ib*^,  (piando  la  temperatura  esterna  di- 
scende a — 5(P  e quindi  da  consigliare  il  riscaldamento  ad  ac(pia  calda, 
<)  a vapore.  Duranti^  lo  sverno,  quando  la  nave  è })resa  tra  i ghiacci,  per 
attenuare  la  disjiersione  del  calorico  interno,  si  accumulano  all’esterno  degli 
ammassi  di  neve. 

La  ventilazione  si  })uò  affidare  allo  scambio  naturale,  perchè  la  difTerenza 
<11  t(‘mperatiira , tra  gli  ambienti  interni  e l’esterno,  è tale  che  l’aria 
<!Sterna  si  fa  strada  per  le  i)iii  piccole  fessure  e dà  un  rinnovamento  suffi- 
ciente. 

Lo  stivare  una  nave  che  deve  intraprendere  una  sjiedizione  polare  non  è 
C(jsa  facile.  (,^ueste  navi  non  sono  grandi  e la  roba  è molta  e dev’essere  stivata, 
in  modo  che  si  possa  ritirare  facilmente  per  il  consumo  quotidiano.  Perciò 
Idsogna  disporre  l)ene  i de[)0siti  e mettere  a posto  il  materiale  con  una 
meticolosa  attenzione. 

(’)  Vefitiai'io.  — Sono  indispensai  dii  aiuti  di  lana  e [lellicce.  Sulla  Vefja  e 
sulla  Sojia  gli  uomini  erano  vestiti  completamente  di  lana  e indossavano 
un  cap[)otto  impermeal)ile  con  cap[)Uccio.  Il  copricapo  deve  riparare  la  nuca 
c le  orecchie.  I.e  calzature  debl)ono  essere  spesse,  im{)ellicciate  e ind'ottite 
con  foglie  di  carex  ver,iearia.  Non  debbono  mancare  i guanti  le  manoj)ole. 
Alle  pelliccie  ordinarie  sono  da  preferire  (piede  di  pelle  di  daino,  perchè 
nelh*  prime  ogni  pelo  diventa  tosto  il  nucleo  di  un  ghiacciolo,  e l’abito  di- 
viene inqiernaiabile  e impedisce  la  evajiorazioiu^  dai  panni  sottostanti.  Per 
lo  stesso  motivo  inai  è opixjrtuno  tener  la  barba  lunga,  perchè  vi  si  congela 
al  di  sopra  la  neve. 

La  spedizioni*  deve  essere  fornita  di  occhiali  affumicati  di  diverse  forme 
c dimensioni  per  pn^venirè  le  oftalmie  da  nt‘ve;  j)erò  gli  occhiali  si  possono 
portare  solo  (di'slate,  perchè  nelle  altre  stagioni  il  vetro  facilmente  si  opaca 
j'cr  deposito  di  ghiaccio. 

D)  AliniciitazioiLe.  — <di  alimenti  costituiscono  la  [)arte  maggiore  degli 
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approvvigionamenti  e debbono  essere  imbarcati  in  quantità  sufficiente  alla 
durata  probabile  della  campagna. 

L’alimentazione  si  deve  per  necessità  basare  sulle  conserve  e alimenti 
secchi.  Tra  le  conserve,  oltre  le  comuni,  è bene  imbarcare  quelle  di  legumi^ 
di  frutta,  ecc.,  e indisj[)ensabile  è altresì  il  succo  di  limone,  la  cui  distribu- 
zione deve  essere  incominciata,  tostochè  si  esauriscono  le  provviste  fresche. 

L’alimentazione  deve  essere  ricca,  specialmente  di  sostanze  grasse,  per  il 
valore  termogenico  molto  elevato  di  esse,  secondando  in  ciò  l’appetito  istin- 
tivo per  le  sostanze  grasse,  e uniformandosi  a quanto  1’  esjìerienza  degli 
Eschimesi  ha  dimostrato. 

Per  soddisfare  questa  fame  di  grasso,  che  è l’espressione  di  un  vero  bi- 
sogno fisiologico,  si  raccomandano  le  carni  grasse  di  maiale,  vitello  e mon- 
tone, pesci  grassi,  lardo,  latte,  formaggi  grassi,  legumi  ricchi  d’albumina 
e d’idrati  di  carbonio,  tutti,  per  quanto  è possibile,  preparati  caldi. 

Gh  igienisti  inglesi  consigliano  di  portare  la  razione  di  carne  a 800  gr. 
Si  deve  contare  sulla  caccia  per  provvedere  carne  fresca  e uova  fresche. 
Sulla  Stella  Polare  si  permise  il  consumo  del  burro  a volontà;  le  frutta 
secche  e variamente  preparate  (conserve,  marmellate,  ecc.)  entravano  a far 
parte  della  razione  quotidiana  ; del  latte  fu  specialmente  consumato  quello- 
condensato  e zuccherato;  la  galletta  si  alternava  due  volte  la  settimana  con. 
})ane  fresco. 

Controversa  è la  questione  deU’alcool.  In  generale  gli  esploratori  insistono  sui 
pericoU  dell’alcool  ; ma  ciò  deve  intendersi  nel  senso  dell’abuso,  che  può  riuscire 
gravemente  dannoso  specialmente  agli  uomini  di  servizio  all’a])erto,  perchè  gli 
alcoolici,  dopo  il  primo  periodo  di  eccitamento,  provocano  sonnolenza  e sonno 
com})leto,  durante  il  quale  i bevitori  sono  facilmente  colpiti  da  congelazioni. 
Invece  l’uso  moderato  di  alcool  sviluppa  calore  nell’organismo  ed,  occasional- 
mente, una  biliita  alcoolica  calda  può  dare  un  ristoro  e un  conforto,  che  in- 
vano si  domanderebbero  ad  altri  alimenti  e bevande.  Sulla  Stella  Polare- 
si  somministravano  a cena  120  gr.  di  vino  nero,  o 0,60  di  bianco  ; i liquori 
gi  adoperavano  unicamente  come  medicina. 

E)  Distrazioni.  — Le  distrazioni  hanno  una  parte  imf)ortante  in  (piesto 
canq)agne,  non  solo  i)er  tener  alto  il  morale  degli  equipaggi,  ma  anche  j)er 
la  salute. 

Perciò  durante  lo  svernamento,  quando  è ])0ssibile,  bisogna  raccomandare 
le  passeggiate  e l’esercizio  all’aria  ajìerta;  organizzare  il  teatro,  la  musi{*a, 
conferenze,  ecc.  per  divertire  gli  equipaggi  e far  loro  momentaneamente 
obliare  le  noie  e le  preoccupazioni  dell’isolamento. 
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Influenze  morali.  Nostalgia.  Punizioni. 


1.  — Nostalgia. 

I.’aj)plicaziune  del  vapore  ha  ridotto  straordinariamente  la  durata  delle 
traversate,  ed  ha  allonhmato  una  delle  cause,  che  esercitavano  un  tempo  una 
Iurte  influenza  sul  morale  degli  equipaggi,  cioè  Tisolamento  dal  mondo  f)er 
lunghi  giorni  e la  monotonia  delle  navigazioni  a vela  e,  d’  altra  parte,  la 
frequenza  e facilità  delle  comunicazioni,  e quindi  delle  notizie  della  patria 
e della  famiglia,  con  i nuovi  mezzi  che  la  civiltà  ha  oggimai  esteso  a tutte 
le  parti  del  mondo  (poste,  telegrafi  sottomarini,  e telegrafo  senza  fili),  fanno 
risentire  meno  rallontanamento  dalla  famiglia  e dal  paese  nativo. 

Si  aggiunga  a ciò,  che  le  condizioni  d’esistenza  sono  migliori  e la  vita 
militare  in  marina  non  incute  j)iù  il  terrore  di  una  volta,  ma  alletta  e 
richiama  volentieri  i giovani  al  servizio,  che  è meno  faticoso  e offre  un 
maggior  benessere  dei  bastimenti  mercantili,  su  cui  in  gran  parte  si  recluta 
il  personale  delle  navi  da  guerra. 

Le  campagne  all’estero  sono  oggigiorno  meno  lunghe  e di  raro  superano 
i due  anni.  Inoltre,  con  lo  scopo  di  sottrarre  il  marinaio  alla  noia  e alle 
idee  fisse,  i comandanti  si  preoccupano  di  organizzare,  dei  mezzi  di  distra- 
zione. I grandi  navigatori  del  secolo  scorso,  Vancouver,  Cook,  Parry,  e(;c., 
cercavano  di  mantenere  la  gaiezza  nei  loro  e(piipaggi  e Ponssagrives  dice  con 
i*agione  che  la  gaiezza  del  marinaiij  è il  miglior  elogio  del  comandante. 

Qiu'sta  tradizione  si  è via  via  s(un[)re  più  affermata  e,  con  la  maggiore 
sollecitudine  per  il  benessere  fisico  del  marinaio,  i comandanti  spendono 
ogni  loro  opera  per  tenerne  alto  il  morale,  con  distrazioni  freqiU'iiti  e con- 
Scjiie  all’indole  della  nostra  genti',  di  mai’m 

Non  è duiKpUi  da  far  meraviglia  che  la  nostalgia,  un  tempo  assidua  visi- 
titrice  insieme  con  lo  scorbuto  delle  navi  da  guerra  nello  canq)agne  all’e- 
stero, sia  oggi  completamente  scom{)arsa  e ])er  le  giovani  generazioni  ma- 
rinare non  rap[)resenta  i)iù  che  un  ricordo. 

P,  pure  nella  marina  mercantile,  la  nostalgia  è,  ai  di  nostri,  molto  rara, 
per  gli  stessi  motivi,  a cui  si  aggiungono  qui'sti  altri,  (*ioè,  che  1’  arruola- 
I mento  è volontario  e i)uò  sciogliersi  al  termine  del  viaggio,  la  disciplina  vi 
( è meno  severa  e l’equi{)aggio  è composto  ordinariamente  di  {)ersone  dello 
\ stesso  i)aese. 
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Punizioni. 


Le  punizioni  interessano  l’igiene,  in  quanto  importano  una  privazione,  o 
una  sofferenza  fisica,  che  si  riflettono  sulla  salute. 

Le  punizioni,  col  progresso  di  tempo  e specialmente  dalla  seconda  metà 
del  secolo  scorso,  si  sono  addolcite  e hanno  perduto  l’impronta  di  ferocia 
che  una  volta  le  caratterizzava. 

Non  più  oggi  si  applica  la  cala  ordinaria  e straordinaria,  non  più  la 
bolina,  nò  le  frustate,  ed  è da  poco  scomparso  eziandio  quel  banco  a schiena 
^ (l’asino  con  uno  spigolo  arrotondato,  su  cui  sedevano  gli  uomini  assicurati 
ai  ferri,  che  anch’io  ricordo  di  aver  visto;  sicché  orale  punizioni  sulle  navi 
si  riducono  al  piantone,  alla  consegna  e alla  jirigione. 

Il  piantone  è il  castigo  più  leggero  e applicato  relativamente  con  frequenza. 
Nelle  condizioni  ordinarie  esso  importa  una  fatica  muscolare  non  eccessiva 
e della  durata  massima  di  un’ora;  nondimeno  in  un  individuo  stanco  iier 
lavoro,  o per  veglie,  lo  sforzo  muscolare  della  posizione  eretta  ed  immobile 
può  dare  dei  disturlii  non  trascurabili,  tra  cui  principalmente  l’ anemia 
cerebrale  acuta  e la  sincope.  Inoltre,  siccome  la  punizione  di  piantone  si 
espia  in  coperta,  l’uomo  in  castigo  è esposto  alle  intem[)erie,  e può  andar 
soggetto  a raffreddamenti  nocivi. 

In  queste  circostanze  perciò  conviene:  o di  assegnare  una  jiunizione 
differente,  ovvero  di  abbreviarne  la  durata,  o,  rispettivamente,  di  far  eseguire 
il  piantone  in  locali  riparati. 

La  consegna,  [lurchè  non  sia  eccessivamente  lunga  e non  sia  accompa- 
gnata dal  cosiddetto  plotone  di  castigo,  è una  pena  che  ha  un’influenza 
trascurabile  sulla  salute.  Nondimeno  è da  osservare  che  talvolta,  in  indi- 
vidui con  cattiva  condotta  abituale,  la  consegna  rijietuta  si  ])rolunga  per 
mesi  di  seguito  e questa  clausura  continuata  a ])ordo,  non  può  non  eser- 
citare una  influenza  depressiva  sulle  condizioni  fìsiche  e morali  del  j)unito. 
Il  plotone  di  castigo  apporta  un  sovraflàticamento,  che  in  circostanze  Sf)eciali 
di  lavoro  eccessivo,  jier  traversate  burrascose,  o altri  motivi,  può  riuscire 
di  danno  all’organismo. 

La  prigione  è certamente  la  pena  }ùù  accettabile  dall’igiene,  purché  i 
locali  destinati  a questo  scopo  ])resentino  le  condizioni  volute. 

Ma  sulle  navi,  tranne  pochissime,  non  vi  hanno  prigioni,  o queste  sono 
in  condizioni  non  lodevoli,  o addirittura  inal)itabili  e non  di  rado  l)isogna 
estraiTR'  gli  uomini  mezzo  asfissiati.  Perciò  non  é inop[)ortuna  la  domanda 
s(;  tale  pena  sia,  dal  punto  di  vista  dell’igiene,  ])referil)ile  a (juella  dei  ferri 
rc'centemente  al)olita. 

I medici  di  marina  avevano  spesso  tentato  d’insorgere  contro  la  })rolun- 
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pita  pena  dei  ferri  in  sjxudal  mudo  contro  il  sedile  a schiena  d’asino  (1). 
Cerhiniente  i ferri  corti  importavano  una  soderenza  f^ravissiina  e ra- 
«lioni  ifrieniche  (‘d  nmanihirie  ne  richiedevano  insistenttmnente  l’ alxjlizione  ; 
invece  i ferri  semplici,  ap[)licati  soltanto  di  giorno,  obljligavano  ad  una 
immobilità  solo  relativa,  e si  esfiiavano  })er  lo  più  nel  i)iano  di  batteria, 
cioè  in  andjiente  largo  e bene  aereato;  e,  l)isogna  dire  il  vero,  i marinai  non 
attaccavano  alcuna  idea  degradante,  o terribile,  a questa  pena,  che  agli 
estranei  send)rava  hinto  grave. 

Ora,  considerando  la  cosa  sotto  l’aspetto  puramente  fìsico,  non  vale  meglio 
(pieshi  immobilità,  ma  in  locali  stretti  ed  aereati,  che  la  reclusione  in  celle 
angustissime,  dove  manca  l’ossigeno  e la  temperatura  dell’aria  è di  sovente 
cosi  elevata,  da  rendere  la  permanenza  intollerabile? 

'l'utttivia  per  ragioni  di  ordine  morale  non  è il  caso  di  rimpiangere  la 
f)ena  dei  ferri;  e all’igiene  non  resta  che  raccomancare  la  maggiore  vigi- 
lanza sugli  uomini  detenuti  nelle  prigioni,  affine  di  evitare  gli  accidenti, 
che  non  di  rado  si  verificano  con  questa  specie  di  p inizione,  vigilanza  che 
deve  essere  esercitata  frequentemente  e almeno  ogni  quattro  ore. 


CAPITOLO  X. 

Reclutamento.  Acclimatamento.  Mortalità. 

1.  — Reclutamento. 

Con  la  scomparsa  delle  navi  in  legno  e della  navigazione  a vela,  sono 
radicalmente  cambiate  le  condizioni  della  vibi  di  bordo  e si  richiedono  nel 
personale  fpialità  profeasionali,  ben  differenti  da  quelle  di  un  tempo.  Per  la  vela 
erano  necessari  uomini,  in  cui  eccellessero  le  qualità  fìsiche,  soprattutto 
grande  robustezza  ed  agilità;  invece  le  doti,  che  occorrono  negli  uomini 
adibiti  al  maneggio  delle  macchine  e dei  moderni  congegni  guerreschi 
(t(jrpedini,  artiglieria),  sono  essenzialmente  psichiche:  intelligenza,  jierizia 
ed  attenzione. 

Perciò  va  sconqiarendo  sulle  nuove  navi  il  vecchio  tij)0  ilei  marinaio 
incolto,  rotto  alle  intemperie,  ed  usato  alle  più  gravi  fatiche,  ed  oggidì  il 
jKM’sonale  è in  generale  dotato  di  maggiore  cultura,  ma  di  condizioni  fìsiclie 
meno  favorevoli,  ed  è per  lo  più  poco  avvezzo  alla  vita  di  mare  e biso- 
gnoso di  un  benessere  relativamente  maggiore. 


(1)  Vecchi,  Storia  generale  della  Marina  mililare^  soprjicitatn. 
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Nella  marina  mercantile  non  esistono  disposizioni  sulle  condizioni  fisiche 
necessarie  per  rarruolaniento  e il  reclutamento  del  personale  non  si  fa  in  base 
a criteri  fissi;  tuttavia,  per  rdiminazione  naturale  dei  ])iù  deljoli,  il  perso- 
nale si  i)uò  considerare  costituito  da  })ersone  sane  e robuste  in  pro])orzione 
maggiore,  che  gli  altri  gruppi  della  po])olazione  della  stessa  età.  Nella 
marina  militare  la  scelta  si  fa  a termini  di  un  regolamento,  che  determina 
i requisiti  fisici  per  il  servizio  militare  nelle  varie  categorie  del  personale. 
M compito  deirigiene  militare  di  studiare  i criteri  e i mezzi  per  accertare 
e valutare  ridoneità  fisica  del  personale  e all’igiene  navale  spetta  soltanto 
iiilicare  le  qualità  fisiche  di  resistenza  e di  vigore  utili  per  la  vita  di  bordo. 
Invero  questa  im|)orta  fatiche  e privazioni,  non  minori  di  quelle,  cui  è 
esposto  il  soldato,  ma  richiede  jier  soiirappiù  qualità  })articolari.  Ogni  per- 
sona, dice  Accardi  (1),  può  essere  più  o meno  atta  a fare  il  soldato,  ma 
per  esercitare  l’arte  del  marinaio  si  richiedono  attitudini  speciali,  ci  vuole 
Tuomo  di  mare. 

Prima  però  di  indagare  quali  siano  tali  sjieciali  attitudini,  è d’uopo  con- 
siderare la  provenienza  del  personale.  Questo  è formato  dagli  inscritti  di 
leva  e dai  volontari. 

Gli  inscritti  sono  nativi  del  litorale  e per  la  maggior  parte  esercitavano 
una  })rofessione  veramente  marina,  e sono  abituati  alla  vita  sul  mare  con 
i suoi  pericoli,  con  le  sue  privazioni,  con  le  sue  tempeste.  Non  solTrono  il 
mal  di  mare,  sono  già  avvezzi  alla  lontananza  dalle  famiglie,  e i)OSseggono, 
al  loro  entrare  in  servizio,  le  qualità  di  vigore,  energia  e resistenza,  indi- 
S])ensal)ili  per  le  fatiche  e i pericoli  della  vita  marinara. 

Invece  1’  arruolamento  volontario  è una  breccia  permanente  , per  la 
quale  j)rincipalmente  entrano  in  marina  gli  individui  estranei  alla  vita  di 
mare  (2).  1 volontari  rappresentano  circa  la  quarta  [)arte  del  i)ersonale  e 
sono  dati  dall’elemento  cittadino.  Sono  giovani,  per  lo  più,  falliti  agli  studi 
])er  fiacca  volontà,  o tormentatori  delle  famiglie,  che  li  allontanano  invian- 
doli al  servizio  militare,  o poveri  illusi,  che  ambiscono  di  raggiungere  alti 

gradi  nella  carriera,  ma  non  hanno  lena  di  resistere  al  lavoro  e alla  disci- 
% 

])lina(3).  K un  contingente  relativamente  più  colto  di  quello  di  leva,  che 
non  ofìre  tutte  le  condizioni  di  resistenza  fisica  necessarie  e,  non  essendo 
mai  stato  sulle  navi,  difetta  di  stomaco  marino  e deve  formarsi  alla  vita  di 
mare  e di  bordo. 


(1)  Accardi,  medico  nella  marina  italiana,  Sul  reclutamento  della  gente  di  mare. 
Jìiv.  Mar.,  1885. 

(2)  De  Conciliis  e Cognetti  De  Maktiis,  medici  nella  marina  italiana,  Il 
marinaio  nell' antropologia.  Ann.  di  Med.  Nav.,  1897. 

(3)  Cognetti  De  Maktiis,  medico  nella  marina  italiana,  Il  marinaio  suicida  • 
Jiella  marina  italiana.  Ann.  di  Med.  Nav.,  1895. 
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Le  Jittitiidini  fisiche  che  deve  possedere  il  inariiuiio  rij^uardano  l’età,  la 
statura,  il  })erinietro  toracico,  il  ])eso,  la  forza  inuscolai’e  e Tacutezza  visiva 
€(1  acustica. 

Età.  — L’('tà  del  reclutauieuto  è geiieralniente  stal)ilita  a 20  anni.  Ma  a 
20  anni  lo  schedetro  non  ha  raggiunto  il  pieno  sviluppo,  e l’età  in  cui  ruomo 
è più  resistente  e più  forte  è da  25  a 00  anni.  Perciò  De  Amezaj.,^a  (l),  e 
altri  scrittori  di  cos(^  di  marina,  hanno  fatto  rilevare,  come  sarebbe  i^^ieni- 
•canamte  e militarmente  utile  protrarre  la  chiamata  delle  leve  all’età  di  2i 
anni;  ma  valide  ra^?i(.)ni  di  ordine  sociale  si  oppongono  all’ attuazione  di 
•cpiesto  desiderato. 

Statava.  — La  statura  difiende  [)iù  dalla  razza,  che  dalla  costituzione 
individuale;  ma  nella  stessa  razza  la  statura  più  elevata  è in  generale  segno 
di  costituzione  meglio  sviluppata,  quantuiKpie  questa  regola  sofTra  numerose 
eccezioni,  })erchè  gli  uomini  alti  sono  non  di  raro  di  costituzione  debole.  In 
realtà  la  forza  di  resistenza  risulta  dallo  sviluppo  armonico  di  tutte  le  parti 
<l(‘l  corpo,  e si  ritrova  i)iù  frequentemente  negli  individui  di  media  statura, 
€he  in  quelli  di  statura  tropjio  alta,  o trojipo  liassa. 

Per  la  statura  da  esigersi  nei  marinai  sulle  navi  a vapore  le  condizioni 
sono  })erfettamente  (Apposte  a quelle  delle  navi  a vela,  lui  tempo  gli  uomini 
si  preferivano  alti,  perchè  la  lunghezza  delle  braccia  agevolava  la  manovra 
di  serrare  le  vele;  oggi  invece,  per  i passaggi  ìiassi  e ristretti  dei  conqjar- 
timenti  stagni,  sono  più  adatti  gli  uomini  di  statura  media.  — Non  vi  ha 
limite  massimo  per  la  statura,  invece  vi  è un  limite  minimo,  perchè  un 
nomo  di  statura  i)iù  bassa  di  1,54,  ha  le  gambe  troppo  corte  e non  possiede 
sufficiente  agilità. 

Eerinìvtro  toracico.  — La  questione  del  valore  del  perimetro  toracico,  come 
indice  deU’attitudine  al  servizio  militare,  ha  dato  luogo  a numerosi  lavori 
<li  medici  militari,  ma,  in  generale,  si  conviene  con  Laverai!  (2),  che  la 
misura  del  perimetro  toracico  è un  criterio  utile  e gli  individui  di  media 
])iccola  statura,  che  non  raggiungono  un  perimetro  toracico  di  m.  d,7(S, 
sono  j)oco  atti  al  servizio  militare. 

Dalle  ricerche  di  Mackiewicz  (5)  risulta  che  i tubercolosi  hanno  il  peri- 
metro toracico  delxjh;  quattro  volte  di  più  che  i sani  e,  poiché  e indispen- 
sahile  di  eliminare  gli  individui  predisposti  alla  tubercolosi,  così  la  misura 
<lel  perimetro  toracico  ha  un  valore  non  trascurabile. 

Peso.  — K un  criterio  incerto  jier  il  reclutamento,  essendo  suscettibile  di 
considerevole  diminuzione  a volontà  del  soggetto  e,  d’altra  ])arte,  molti 


(1)  Studi  nulle  grandi  manovre  navali  italiane  del  iS96,  Genova  1898. 

(2)  Ilìjgiène  militaire,  Paris  1896. 

(3)  Arch.  de  Méd.  MiL,  1894. 
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iovani,  che  hanno  un  j)eso  basso  perchè  mal  nutriti,  sono  vigorosi  ed  atti 
alla  vita  di  mare. 

P"sso  i)erò  ha  una  importanza  rilevante  come  espressione  del  benessere  di 
un  equipaggio.  Invero  delle  pesate  generali,  in  confronto  con  la  pesata 
latta  airarmamento,  possono  fornire  dei  criteri  utili  sulla  prosperità  fìsica 
dell’equipaggio,  e quindi  sulla  necessità  di  modificare  la  razione,  di  al- 
ternare un  soggiorno  in  climi  caldi  con  altro  in  climi  temperati,  ecc.  Cosi 
per  es.  Rattray  (1)  ha  eseguito  delle  pesate  parziali  per  mettere  in  rilievo 
l’infìuenza  del  clima  e dell’alimentazione  con  carni  salate  sulla  salute  dei 
marinai. 

Le  cause  d’errore,  per  le  variazioni  individuali,  scompaiono  quando  le 
osservazioni  statistiche  sono  numerose  e questi  studi  potrebbero  fornire  ri- 
sultati interessanti. 

Dinamometria.  — Si  deve  a Keraudren  (2)  la  proposta  di  assegnare  gli 
uomini  alle  varie  categorie,  in  base  alle  attitudini  fìsiche,  misurate  possi- 
bilmente con  la  dinamometria  e Fonssagrives  la  consigliava  anche  come 
mezzo  per  giudicare  della  validità  degli  equipaggi  in  corso  di  campagna. 
Marechal  (3)  studiò  negli  allievi  cannonieri  la  forza  muscolare,  stabilendo  la 
media  che  bisogna  esigere  da  questo  personale  e Rey  (4)  propose  di  servirsi 
dell’esame  dinamometrico  come  uno  dei  criteri  per  giudicare  1’  attitudine 
fìsica  al  servizio  militare  sulle  navi  da  guerra. 

Le  cose  sono  ra<licalmente  cambiate  d’allora,  i lavori  di  forza  sono  andati 
sempre  diminuendo,  man  mano  che  la  macchina  ha  sostituito  la  mano 
dell’uomo,  e la  forza  muscolare  ha  perduto  gran  parte  della  sua  importanza 
nell’apprezzamento  delle  attitudini  necessarie  per  gli  equipaggi  delle  navi 
moderne. 

Acutezza  visiva  e refrazione.  — La  funzione  visiva  costituisce  uno  dei 
fattori  più  importanti  della  funzione  marinaresca  e,  specialmente  per  le 
categorie  di  coperta,  l’acutezza  visiva  deve  essere  normale,  essendo  questa 
una  condizione  primordiale  per  la  sicurezza  della  nave.  Dal  punto  di  vista 
igienico,  poi,  l’acutezza  visiva  normale  è un  indice  di  sviluppo  sano  ed 
armonico  deH’organismo. 

La  rifrazione  dev’essere  parimente  normale,  essendo  i vizi  di  rifrazione  e 
specialmente  la  miopia,  non  infrequente  occasione  d’infortuni. 

Acutezza  acustica.  — L’uomo  di  mare  deve  avere  una  luiona  acutezza, 
acustica,  sia  per  la  rai)ida  trasmissione  di  ordini  da  un  juinto  all’altro  della 


(1)  Trad.  in  Ardi,  de  Méd.  Xav.,  1872. 

(2)  Dìctionn.  de  scienc.  méd.,  art.  Dì/namomètreH,  1814. 

(3)  Connid.  inèdie,  sur  Ics  apprentis  caunoniers  da  vaisscau-école  « le  Louis  XIV». 
Arch.  de  2Iéd.  Xav.,  1868. 

(4)  De  la  di/namométrie  et  de  la  spivométrie  appliquées  au  recrutement  des  équipages. 
Rei'.  Marit.  et  Colon.,  1875. 
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nave,  fatta  (jiiasi  s(‘iiii)rc  por  mozzo  di  sonorio,  sia  {)or  i sognali  acustici, 
elio  simo  iiii[)iefi:ati  })or  so^nalaro  la  {)rosonza  dello  navi,  durante  le  fitte 
nebbie  di  certi  mari  e staf^iuni. 

Da  (piest’acutezza  dipende  non  di  rado  la  salvi^zza  della  nav<ì  o l’integrità 
dell’organo  dell’  udito  è,  conu'  la  robustezza  fìsica  e il  ràsvns*  normale,  una 
(jualità  indispensabile,  perchè  l’uomo  di  mare  jiorti  indi’  esercizio  del  suo 
ufficio  tutta  la  sua  jiiena  e sana  attività  (I). 


A C C L I M AT  A MENTO. 


Con  l’arruolamento  volontario  e con  la  leva  entrano  a far  [larte  deU’arrnata 
f sia  veri  marinai,  sia  individui  nuovi  affatto  alla  vita  del  mare. 

I primi  già  rotti  al  mestiere  hanno  acquistata  l’aliitudine  e la  robustezza 
fisica  necessi^irie  ai  lavori  e alla  vita  sulle  navi  da  guerra  e si  trovano  nelle 
migliori  condizioni. 

Gli  altri  invece,  volontari,  o inscritti  nella  leva  marittima  jierchè  eser- 
citavano arti  o mestieri  affini  alla  navigazione  (calafati  , ecc.),  hanno 
poco  o niente  navigato  e quindi  hanno  poca  familiarità  col  mare  e con  la 
vita  di  bordo.  In  caserma  jirima,  e j)OÌ  a liordo,  tutto  è cambiato  per  essi: 
abitudini,  lavoro,  riposo,  sonno,  alimentazione,  amliiente  esterno  e questo 
mutamento  si  riflette  sulle  condizioni  fisiche  e sanitarie. 

(x^uesti  marinai  nuovi  per  eseguire  un  dato  lavoro  spendono  una  sovercliia 
(piantità  di  energia  nervosa  e di  forza  muscolare,  che  in  seguito,  mediante 
l’ahilità  acquisita  con  l’esercizio,  sono  in  grado  di  ris})armiare  in  buona 
parte.  Ciò,  unito  al  camljiamento  di  regime,  ha  un  riflesso  notevole  sulla 
morbosità  di  (jiiesti  individui,  che  è molto  pili  elevata,  che  nei  successivi 
[)eriodi  di  armamento,  secondo  Lederei*  (2)  sin  nella  ])ro{)orzione  di  3 a 1. 
Nella  nostra  armata  (piasi  ogni  anno  si  ha  nei  primi  mesi  un  predominio 
di  affezioni  acute  dell’apparato  res[)iratorio  tra  le  nuove  reclute,  predominio 
che  la  relazione  statistica  per  gli  anni  1893-94  attribuisce  all’  incontro  di 
questi  due  fattori:  organismi  non  ancora  abituati  alla  vita  di  bordo  e vicis- 
situdini atmosfèriche. 

K qiiest’alta  morbosità  riguarda  non  solo  i morbi  medici,  ma  esiste  anche 
jìcr  le  l(‘si(jni  violenti,' ; ciò  che  non  deve  recar  sorpresa,  perchè  ([iiesto 
jiersonale  nuovo,  non  conoscendo  gli  ingranaggi  e meccanismi  di'lle  moderne 
navi  da  guerra,  cade,  facilmente  vittima  della  sua  inavvedutezza. 


(1)  Rosati,  medico  nella  marina  italiana,  L^ex^me  delV  udìlo  nei  nìilit<n  i di  ma- 
rina. Conxiderazioni  di  mcdieitia  ledale.  Jnn.  di  Mcd.  Xav.,  ISUS. 

(2)  Lkdkukr,  medico  nella  marina  austro-ungarica,  Speci  finche  Urnachen  von 
Lnngcnerkrankuiujen  in  der  k.  u.  k.  KriepHinarine.  Mitieihi,n<jen  ann  dern  (ìehiete  den 
SeeircHcn»,  1HS5. 
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l'er  riparare  a questi  inconvenienti  Ijisogna  acclimatare  lentamente  il 
marinaio  a bordo,  come  fa  Tallevatore  [ler  introdurre  una  pianta  o un  ani- 
male in  un  })aese,  dove  non  esistono,  e j^erciò  bisogna  firincipalmente  tener 
conto  del  tempo  e delle  altitudini. 

Sino  a f)ochi  anni  fa,  le  reclute  entravano  in  servizio  nel  cuor  deirinverno 
e,  dopo  una  breve  permanenza  nelle  caserme,  venivano  imbarcate,  per  cui 
quelle  di  loro  nuove  alla  vita  di  burdo,  alle  guardie  di  notte,  alle  lavande  a 
piedi  scalzi,  ecc.,  erano  si)esso  colpiti  da  malattie  acute  ; ora  però,  essendosi 
ritardata  la  chiamata  delle  classi,  (piesti  fatti  sono  diminuiti.  Tuttavia  è con- 
veniente prolungare  il  tirocinio  delle  reclute  nelle  caserme,  in  modo  che  il 
primo  imbarco  avvenga  in  iiiena  primavera. 

A bordo  poi  bisogna  abituare  gradatamente  questo  nuovo  personale  al 
lavoro,  perchè  con  Tesercizio  impara  a impiegare  utilmente  le  sue  forze  fi- 
siche e a proporzionare  lo  sforzo  nervoso  all’etletto,  sicché  riesce  man  mano 
ad  eseguire  con  facilità  lavori,  che  ])rima  lo  stancavano  fortemente.  Questa 
assuefazione  deve  essere  eziandio  proporzionale  alla  costituzione  delTindividuo 
e al  mestiere  prima  esercitato,  cosicché  deve  raggiungersi  più  lentamente 
nei  volontari,  che  negli  inscritti  di  leva,  perchè  tra  i [ìrimi  un  molto 
maggior  numero  mette  per  la  prima  volta  i ])iedi  sul  ponte  di  una  nave. 

Infine  è opportuno  imbarcare  per  un  certo  tempo  le  reclute  su  navi  che 
non  si  muovono,  affine  di  aliituarle  ai  lavori  e agli  esercizi  del  marinaio 
militare  aH’àncora,  iirima  di  sottoporle  ai  lavori  più  faticosi  della  naviga- 
zione. 


§ 3.  — Mortalità. 


La  vita  di  bordo  importa,  [)er  sé  stessa,  delle  condizioni  di  morljosità  e 
mortalità,  che  sono  le  conseguenze  sia  delTagglomeramento  e della  vita  in 
comune,  sia  dei  lavori  ed  esigenze  del  servizio. 

Hamazzini  disse  dei  marinai  : Xaiiiae  Taro  solent  aenescere,  motto  che 
Fonssagrives  propose  di  modificare  cosi:  Xautae  cito  solent  insenescere.  K 
invero  la  vita  di  mare  logora  e conduce  jìiù  presto  alla  vecchiaia  con  i suoi 
acciacchi  e malanni. 

Tuttavia  la  comparazione  della  mortalità  degli  eqni])aggi  con  gru])pi  ana- 
loghi per  età  della  jiopolazione  civile  non  può  dare  risultati  concludenti, 
perché  trascura  Tinfluenza  di  molti  fatturi,  che  agiscono  sulla  mortalità 
stessa:  gli  uomini  dell’equijìaggio  S(jno  scelti  fra  i più  sani  e rolnisti  della 
popolazione,  sono  sotto]>osti  ad  identiche  condizioni  di  vita  per  cui  vanno 
incontro  alle  stesse  predisposizioni  morbose  e,  spostandosi  dal  luogo  di  ori- 
gine, si  espongono  a nuove  cause  morbose,  da  cui  vanno  esenti  gli  altri 
gruppi. 
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Nucht  (1),  che  volle  teiitiire  (jiiesto  studio  coinpiirativo  per  i inariiuii  della 
llothi  mercantile  di  Amburgo,  trovò  che  in  (jiiesti  la  mortalità  è del  21,8 
di  cui  10  ^Iqq  per  malattia,  mentre  nelle  altre  classi  della  popolazione  della 
sU'ssa  età  la  morbilità  {)er  malattia  è del  0,8. 

Appi  irentemente  pili  utile  è il  rajìporto  com{)arativo  della  mortalità  nelle 
varie  armate  ed  eserciti  ; ma  incorrerebbe  in  errore  chi,  dai  risultati,  volesse 
desumerne  la  inlluenza  delle  condizioni  igieniche  delle  navi,  singolarmente 
considerate,  sulla  salute  degli  e(iuii)aggi,  perchè  intervengono  trop})i  fattori 
diUerenti,  che  rendono  il  contVonto  inconcludente:  età,  condiziiaii  clima- 
tiche, crociere,  abitudine  precedente  alla  vita  di  mare,  metodi  di  recluta- 
mento, condizioni  per  l’eliminazione  degli  infermi  ed  inabili.  Inoltre,  nelle 
«ingole  statistiche,  bisogna  necessariamente  tener  calcolo  della  mortalità 
globale,  j)oichò  non  è possibile  scindere  con  esattezza  la  mortalità  del  perso- 
nale che  vive  a bordo,  da  quella  del  personale  che  vive  a terra. 

Secondo  le  ricerche  di  Zeri  (2),  nella  nostra  armata,  la  mortalità  oscillò 
quasi  costantemente  in  tutti  gli  anni  dal  1873  al  1894  dal  3 al  4 ^Yoo? 
giungc'iulo  e superando,  solamente  di  poco  e in  tre  volte,  il  5 ^j^Q,  e in  un 
•solo  anno,  1897,  ascendendo  al  9,2 1 %o* 

La  mortalità  nell’Armata  è stata  costantemente  minore  che  nell’Esin*cito , 
con  dilTerenze  che  raggiunsero  lino  1’  8 

Nell’Armata  si  ha  un’identica  proporzione  di  morti  tra  gli  ufììciali  e i sot- 
tulliciali,  una  media  più  bassa  per  i sottocapi  e una  ancora  più  bassa  per 
i comuni;  ciò  che  è probabilmente  in  raj)porto  con  l’età. 

La  proporzione  dei  morti  si  comporta  egualmente  nell’Esercito  per  gli 
iifhciali,  sott’ufliciali  e comuni;  differisce  invece  per  i caporali,  la  mortalità 
<lei  quali  nell’Esercito  è inferiore  a quella  degli  altri  gradi. 

Il  numero  di  morti  per  lesioni  violente,  per  io  stesso  periodo  statistico,  fu 
inferiore  all’uno  per  mille,  oscillando  da  un  minimo  di  0,10  a un  massimo 
ili  0,89,  ad  eccezione  dell’anno  1881,  in  cui  fu  di  1,33  e nel  triennio  1890-92, 
in  cui  raggiunse  l’l,20.  (,iueste  medie,  tranne  negli  anni  suddetti,  sono  sempre 
inferiori  a tjuelle  dell’Esercito,  che  oscillarono  dal  0,70  al  0,89  man- 
tenendosi ({uasi  uniformemente  costanti. 

Nella  comparazione  della  mortalità  delle  varie  armate,  la  italiana  e la 
germanica  segnano  il  minor  numero  di  decessi  e in  ordine  progressivo  ascen- 
■dente,  le  st'guoiio  la  inglese,  l’austriaca,  la  russa  e la  francese. 

La  morUdità  è andata  man  mano  diminuendo,  tanto  da  poter  constatare 


(1)  N’ocht,  Die  (jeniLìnìlieitlichen  Verhaltninne  in  (lev  IlandelHinaviìic  und  auf  den 
inodeviieìi  DunipHchiffen.  Deut»,  Vevein»  fiiv  òffentliche  (te»uìid}ieit»pjleye^  18.)/. 

(2)  liivista  sanitaria  delle  Annate  e depli  Eserciti  delle  principali  nazioni  d Kuropa. 
Ann.  di  Med.  Sai'.,  1897-1)8. 
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(lolle  (linerenze,  dal  1<S73  (epoca  in  cui  fu  istituita  la  statistica  italiana)  sino 
al  1894,  del  2 ^Iqq  per  l’italiana,  3 per  la  germanica  e francese,  4 per 
l’inglese,  G per  1’  austriaca  e 7 per  la  russa.  La  diminuzione  riguarda  princi- 
palmente la  classe  dei  morbi  infettivi  e si  spiega  con  le  migliorate  condizioni 
igieniche  e con  l’applicazione  sempre  più  razionale  delle  norme  jìrofi- 
lattiche. 

Separata  la  mortalità  per  infortuni,  suicidi  e lesioni  violente,  le  medie  dei 
decessi  per  malattie  rimangono  nelle  stesse  proporzioni,  ad  eccezione  di 
quelle  della  marina  germanica,  la  quale,  avendo  in  tutto  il  periodo  superato 
l’I  %o  per  lesioni  violente,  presenta  in  conseguenza  medie  di  mortalità  per 
malattia  sensibilmente  minori. 

L’armata  inglese,  germanica  ed  austriaca  presentarono,  nel  periodo  sta- 
tistico suddetto,  un  minimo  di  riforme  del  14  o/oo  e un  massimo  del  39,  mentre 
nell’armata  italiana  la  media  oscillò  da  un  minimo  di  2,2  a un  massimo  di 
12,1;  questa  differenza  dipende  dai  criteri  di  reclutamento  più  severi,  per 
cui  vengono  ammessi  in  servizio  gli  uomini  fisicamente  più  robusti  e si  ha 
una  percentuale  rilevante  di  inscritti  di  leva  dichiarati  inabili  al  servizio  mi- 
litare nella  marina  (1). 

La  mortalità  è generalmente  maggiore  nel  primo  tempo  del  servizio,  perchè, 
nella  cerna  naturale,  quelli,  che  sono  fisicamente  meno  resistenti,  soccom- 
bono, specialmente  al  tifo  e alia  tubercolosi. 

Rho  (2)  ha  studiato  la  mortalità  delle  varie  categorie  del  personale  di 
liassa  forza  dell’armata  dal  1893  al  1896  e ha  trovato  che  nel  detto  qua- 
driennio fu  per  mille  della  forza  di  8,82  negli  operai,  G,GG  nei  timonieri, 
5,90  nei  fuochisti,  6,42  nei  cannonieri,  5,13  nei  marinai,  4,52  negli  infer- 
mieri, 4,50  nei  trombettieri,  4,25  nei  furieri,  3,52  nei  torpedinieri  e 3,50  nei 
mozzi. 


CAPITOLO  XI. 

Epidemiologia  e profilassi  generale. 

Delle  epidemie  navali,  alcune  dipendono  direttamente  da  agenti  microbici",, 
che  attaccano  l’organismo  umano,  e costituiscono  il  gruppo  dei  morlù  in- 
fettivi propriamente  detti.  Altre  S(:)no  date  da  microrganismi,  i quali  produ- 
cono quelle  forme  infettive  consecutive  ad  alimentazione  con  carni,  od  altri 

(1)  Z^:ri,  Le  infermità  e le  imperfezioni  fisiche  quali  cause  di  inabilità  al  servizio, 
militare  nell’ Armata  italiana.  Riforma  Sociale  1905. 

(2)  Kiio,  medico  nella  marina  italiana,  La  morbosità  del  personale  di  macchina 
nella  R.  marina  in  relazione  a quella  delle  altre  categorie.  Ann.  di  .Ved.  Xav.,  1901. 
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alimenti  alterati,  o producono  forme  di  intossicazioni  per  le  tossine  elabo- 
rate dai  batteri  contenuti  nelle  sostanze  alimentari,  cioò  quelle  ejiidemà?, 
die  si  sof^liono  designare  col  nome  di  intossicazioni  intettive  da  alimenti 

alterati. 

I morbi  infettivi,  che  si  manifestano  sulle  navi  in  forma  epidemica  sono 
quelli  stessi,  che  comj)aiono  nelle  agglomerazioni  umane  in  terralerina,  ina 
a bordo  assumono  una  lisonomia  speciale,  in  rapjiorto  con  le  vie  di  diffu- 
sione deiragente  patogeno,  con  la  possiliilità,  che  ha  questo,  di  vivere  nel- 
ram))iente  navale  e con  le  cause  particolari  di  predisiiosizione  fisica  e indi- 
viduale. l'i  indispensabile  (piindi  {lassare  in  rassegna  tutte  (jueste  condizioni 

e dettare  le  norme  {irohlattiche  relative. 

Per  lo  contrario  le  intossicazioni  intettive  da  alimenti  alterati  (come  {imo 
le  intossicazioni  alimentari  da  alimenti  adulterati)  non  {iresentano  a bordo  un 
aspetto,  nò  un  decorso  differente  da  quello,  che  assumono  nelle  collettività 
a terra,  e {lerciò  luoriescono  dal  cam{)0  di  studio  dell  igiene  naAalc. 

lutine,  oltre  ai  morlà  infettivi  e alle  inhjssicazioni  alimentari,  hanvi  due 
{irocessi  morbosi  determinati  da  agenti  fìsici  (calore  e luce),  i ({uali  processi 
si  sogliono  non  di  raro  presentare  sulle  navi  in  forma  epidemica  e non  pos- 
sono essere  trascurati  dall’igienista  navale.  Sono  questi  il  col{)0  di  calore  e 
l’emeralopia,  e di  essi  si  tratterà  in  caiiitoli  speciali. 


1. 


Epidemiologia  generale  dei  morbi  infettivi. 


Nello  studio  dell’epidemiologia  navale  bisogna  prendere  in  considerazione 
in  [irimo  luogo  le  condizioni  necessarie  {(erchè  avvenga  l’infezione  e in  se- 
condo luogo  i mezzi  mediante  i quali  l’infezione  si  diffonde  in  forma  ei)i- 

demica. 

Condizioni  necessarie  perchè  avvenga  l’infezione. 

Nell’ambiente  di  bordo  si  ritrovano  condizioni  favorevoli  alla  diffusione 
d(*i  germi  infettivi  ed  esiste  {)er  la  nave  una  disjiosizione  locale  all  inftrzione, 
di  gran  lunga  {)iù  temibile  di  ({nella,  che  si  {)()ssa  incontrare  nelle  località 
terrestri  (1).  (v>ueste  condizioni  si  {)ossono  cosi  riassumere:  coabitazione  molto 
stretta  con  le  {)ersone  affette  ; uso  comune  di  molti  oggetti  domestici. 

Del  {>ari  che  in  terraferma,  le  condizioni  {)er  lo  svihqqio  delle  infezioni  <i 

Itordo  sono: 

<[)  {(resenza  del  germe  {)atogeno; 

b)  {)redis{)OSÌzione  individuale; 

c)  condizioni  favorevoli  di  tenqx)  e di  luogo. 


(1)  l’ASCiCALK,  medico  nella  nuiiiiia  italiana,  Scopo  cd  importanza  dclViniene  wa- 
r((/e  c coloniale.  Ann.  di  Med,  JVar.,  11103. 
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a)  Il  germe  patogeno  sulle  navi  deve  essere  sempre  importato  dal- 
Testerno  e gli  equipaggi  prendono  i germi  patogeni  dalle  vicine  agglome- 
razioni urbane  ; onde  le  condizioni  sanitarie  delle  navi  sotto  questo  riguardo 
riflettono  quelle  delle  città,  dove  si  trovano,  e partecipano  agli  stessi  peri- 
coli di  malattia;  ma  la  mobilità  delle  navi  fa  variare  continuamente  le  oc- 
casioni d’infezione  e rende  ora  più,  ora  meno  facile,  l’incontro  con  la  tale^ 
o con  la  tal’altra  causa  morbosa. 

h)  Ib'edisposizione  individuale.  Le  epidemie  navali  decorrono  come  le 
epidemie  domestiche.  L’infezione  colpisce  un  primo  individuo,  da  questo  è 
comunicata  ad  un  secondo,  sicché  si  forma  a l)ordo  un  focolaio  infettivo  ; 
ma,  dopo  un  certo  tempo,  che  è ordinariamente  breve,  l’epidemia  si  estingue 
naturalmente,  perchè  non  restano  che  individui  immuni,  o immunizzati  per 
l’attacco  subito.  Il  numero  degli  individui  esposti  all’infezione,  e die  ne  ven- 
gono colpiti,  dipende  dalla  predisposizione  individuale,  che  è generale,  come 
l’età,  l’indebolimento  per  malattie  precedenti,  l’alcoolismo,  o provocata  dalle 
condizioni  della  nave  e della  vita  di  bordo,  difettosa  ventilazione,  alimenta- 
• zione  insufficiente  o malsana,  affaticamento,  e cosi  via. 

E,  per  lo  meno  sulle  navi  militari,  in  generale  la  recettività  per  lo  svi- 
luppo dei  morlù  infettivi  in  forma  epidemica,  dovuta  alle  condizioni  di  pre- 
disposizione individuale,  è maggiore  che  in  qualsiasi  altra  collettività,  perchè 
sulle  navi  gli  individui  appartengono  tutti  ad  un  periodo  limitato  della  vita, 
sono  scelti  con  criteri  uniformi,  e sono  sottoposti  strettamente  ad  identiche 
condizioni  ili  alimentazione,  lavoro,  ricreazione,  ecc. 

Per  l’età  gli  equipaggi  sono  composti  di  uomini  vigorosi  nel  fior  degli 
anni,  onde  le  infezioni,  cui  sono  jirincipalmente  predisposti,  sono  il  tifo,  la 
tubercolosi,  la  pneumonite. 

Tutte  le  influenze  debilitanti  costituiscono  tante  cause  predisponenti  e,  tra 
esse,  specialmente  le  affezioni  pregresse;  così  vediamo  comparire  il  mor- 
billo in  forma  fortemente  epidemica  su  navi,  afflitte  j)recedentemente  da 
e[)idemia  colerica. 

r,e  ej)idemie  si  manifestano  a preferenza  sulle  navi,  dove  gli  alimenti  sona 
inadeguati  per  qualità,  o per  quantità,  perchè  la  cattiva  nutrizione  diminuisce 
la  forza  di  resistenza  dell’organismo  contro  gli  agenti  [tatogeni,  che  lo  in- 
sidiano. Le  malattie  infettive  prelevano  un  largo  tributo  tra  gli  intemperanti 
e nelle  epidemie  di  febbre  gialla  a bordo  sono  più  colpiti  coloro  che  indul- 
gono volentieri  nelle  bevande  alcooliche. 

I.’affaticamento  esagerato  ha  un’influenza  considerevole  sullo  svihqipo  delle 
epidemie  navali,  che  infieriscono  specialmente  tra  gli  equijìaggi,  i quali, 
per  condizioni  di  tenijio,  o per  numero  ristretto,  o altre  circostanze,  sono 
affranti  da  fatiche  eccessive. 

Parimente  la  mancata  protezione  contro  gli  agenti  meteorici  predispone 
gli  equij)aggi  ai  morbi  infettivi. 
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Ilei  pari  lo  opideinio  sono  più  ^ravi  e più  frequenti  sulle  navi  con  ven- 
tilazione (lifetùjsa,  mal  tenute,  e su  cui  la  pulizìa  personale  e della  bian- 
cheria deirequipaf^j^io  è trascurata. 

Infine  la  sequestrazione  e Pisolamento  della  vita  di  mare  e ballontana- 
mento  dalla  patria  e dalla  fami^dia  esercita  una  depressione  morale,  che 
aumenta  ancliù^ssa  la  preilisjiosizione  ai  morbi  infettivi. 

c)  (’-undizioni  di  tenq)0  e di  luogo.  Le  condizioni  di  teiiqu),  che  agiscono 
nello  sviluj)j)o  delle  infezioni  a bordo,  sono  le  stesse  della  terraterma,  cioò 
i fattori  mete<)i‘i(*i  e climatici  in  ispecial  modo  la  tenqieratura  atmosfeiica. 
(,}uesti  fattori,  a cagione  della  moldlità  delle  navi,  mutano  di  continuo  e pos- 
sono jiassare  in  jioclii  giorni  da  un  estriuno  all  altro*,  tutta\ia  sotto  questo 
riguardo  la  nave  segue  la  sorte  della  regione  dove  si  ritrova. 

Per  influenze  di  luogo  in  igiene  navale,  non  si  intendono  soltanto  quelle, 
che  dipendono  dal  luogo  misurato  dai  gradi  di  longitudine  e latitudine,  ma 
si  comi)rendono  tutte  le  circostanze  locali  che  agiscono  sulla  importazione 
a bordo  e sulla  vitalità  e virulenza  dei  germi  infettivi. 

.V  jirescindere  da  quelle  jiroprie  dell’ambiente  interno  della  nave,  che 
saranno  esaminate  particolarmente  in  seguito,  bisogna  qui  dire  delle  con- 
dizioni di  luogo,  in  rapporto  con  la  posizione  della  nave. 

L'na  nave  ormeggiata  ad  una  banchina,  che  rimane  fìssa  nel  posto  per 
qualchii  tempo,  può  essere  consùlerata  come  un’abitazione  colletti\a,  sog- 
getti alle  influenze  eiiidemiche  locali,  quasi  nello  stesso  modo  di  un’abita- 
zione urbana. 

I.a  nave  all’àncora,  invece,  comunica  colla  terra  mediatamente  [)er  mezzo 
di  palischermi  e si  orienta  differentemente,  secondo  il  vento,  e nei  fiumi 
secondo  le  correnti;  le  sue  condizioni  in  rapporto  alle  invasioni  dei  morbi 
.sono  (piindi  differenti:  la  trasmissione  in  questo  caso  deve  avvenire  di  ne- 
cessità per  via  mediata,  eccetto  che  nei  casi,  in  cui  la  naie  sta  alla  fonda 
molto  vicino  a terra,  [lerchè  allora  pià)  aver  luogo  anche  la  trasmissione 
diretta,  o indiretta  per  via  aerea  (malaria,  febbre  gialla),  o per  il  tramite 
dell’acqua  di  mare  contaminata  da  cloache. 

Infine  una  nave  in  alto  mare  ()  un’abitazione  completamente  isolata,  ove 
la  importazione  dei  germi  patogeni  diffìcilissima  e,  se  in  mezzo  all’Oceano 
e fuori  dal  contatto  con  altre  navi,  l’introduzione  di  germi  dall’esterno  si 
j»uò  ritenere  praticamente  impossibile. 


Vie  di  diffusione  e vitalità  degli  agenti  patogeni  nell’ambiente  navale. 

La  diffusione  epidemica  delle  infezioni  a borde)  è in  rapjiorto  con  le  \ie 
di  trasmissione  dei  germi  e con  la  resistenza  di  essi  nell’ambiente  navale. 
Le  vie  di  diffusione  dei  germi  [latogeni  a bordo  sono  dirette  e indi- 
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rette  e cioè:  1.®  uomo;  2.°  acqua  j)Otabile;  3.'^  acqua  di  mare;  4.°  acque  di 
seutina;  5.°  alimenti  e altre  provviste;  animali;  7.°  aria  e pulviscolo 
atmosferico;  (S.®  oggetti  d’uso. 

l.°  L’  uomo  è il  mezzo  più  importante  e più  frequente  per  la  diffusione 
delle  infezioni  a bordo,  sia  malato,  sia  anche  sano,  quando  alberga  germi 
])atogeni  non  per  sè,  ma  per  gli  altri.  Ciò  dijiende  dall’agglomeramento,  che 
favorisce  fortemente  la  [iropagazione  dei  germi  jier  contagio  diretto.  1^1 
noto  che  il  pericolo  di  contagio  cresce  con  l’agglomerazione,  in  ragione 
della  ])resenza  delle  cause  morbose  e del  numero  più  grande  d’individui  su- 
scettil)ili,  e nelle  grandi  città  i quartieri  jioveri,  dove  la  popolazione  è for- 
temente addensata  pagano  un  più  largo  tributo  alle  infezioni,  che  i quar- 
tieri ricchi,  meno  popolati:  a Roma,  per  esempio,  la  mortalità  è di  29  % 
nei  quartieri  poveri  e di  10  nei  ricchi,  a Parigi  rispettivamente  di  43  e 10, 


a Berlino  di  105  e 7,5. 

L’agglomeramento  sulle  navi  moderne  è minore,  che  sulle  antiche,  e ciò 
ha  contribuito,  in  qualche  misura,  alla  diminuzione  della  mortalità  i)er  ma- 
lattie acute  da  infezione,  tuttavia  l’agglomeramento  delle  navi  rimane  com- 
])arativamente  maggiore  di  quello  delle  caserme,  prigioni  e simili  abitazioni 
collettive. 

L’influenza  dell’avvicinamento  forzato,  causato  dall’  agglomeramento,  si 
manifesta  chiaramente  nella  distribuzione  dei  casi  di  malattia  nelle  epidemie 
navali,  perchè  l’equipaggio,  che  vive  addensato  nella  sezione  di  prua,  è più 
fortemente  colpito  dello  stato  maggiore,  che  fruisce  di  alloggi  relativamente 
più  vasti  a poppa. 

('^osì  i)ure,  sui  piroscafi  con  passeggieri,  le  infezioni  colpiscono  a gruppi, 
coloro  che,  per  parentela,  o per  casualità,  sono  vicini  di  letto,  o di  tavola. 
Nelle  epidemie  di  colera,  anche  quando  pochi  emigranti  restarono  incolumi , 
gli  equipaggi  rimasi'.ro  perfettamente  sani,  non  ostante  partecipassero  alle 
stesse  condizioni  di  esistenza  degli  emigranti. 

Più  difficile  è la  diffusione  per  mezzo  delle  deiezioni  ed  escrezioni,  jierchè 
i rifiuti  della  vita  domestica  vengono  allontanati  direttamente  in  mare  e 
(piesto  mezzo,  eccetto  i casi  di  epidemia  di  colera  su  navi  molto  mal  te- 
nute, non  ha  dato  origine  ad  epidemie  di  ])ordo. 

2.0  L’ acqua  potalùle  ha  servito  frequentemente  come  tramite  j>er  la 
trasmissinne  dei  batteri  del  colera,  della  dissenteria  e del  tifo.  In  questi  casi 
l’ac(|ua  ordinariamente  })erviene  a bordo  già  inquinata,  ed  eccezionalmente 
si  è iiKpiinata  negli  stessi  serbatoi  di  bordo  i)er  mezzo  degli  agenti  patogeni 
])rovenienti  da  un  caso  di  malattia  esistente  sulla  nave.  La  })ropagazioiH) 
])er  acqua  potabile,  però,  ])uò  aver  luogo  anche  mediante  i mezzi  di  distrilni- 
zione  di  essa,  e specialmente  del  vieto  cerniere  a po]»patoio,  in  particolar 
mollo  ]ier  la  sifilide. 
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3.°  Le  acque  del  niart*  {)()ssono  essere  veicolo  di  pernii  infettivi  al- 
l’uomo, che  vive  sulle  navi,  in  vario  modo: 

a)  per  la  via  della  cute  bagnata  (bagni,  lavaggio)  con  le  acque,  che 
contengono  tali  germi  ; 

h)  per  le  vie  digt^renti  per  eventuale  ingestione  delle  acque,  sia  du- 
rante i bagni  di  mare,  sia  accidentalmente  per  spruzzi,  o con  il  lavaggio 
<lelle  stoviglie  ])er  la  numsa,  o in  altro  modo; 

c)  per  le  vie  respiratorie,  o altre  vie,  quando  i germi  infettivi  ven- 
gono lasciati  dalle  acrpie,  doi)0  il  lavaggio,  sui  ])avimenti,  donde  possono 
raggiungere  ruomo; 

(/)  i)er  le  varie  vie,  nel  caso  delle  acque  del  mare,  che  si  raccolgono 
nelle  sentine. 

La  ricerca  dei  germi  patogeni  nelle  acque  del  mare  è riescita  quasi  sempre 
infruttuosa. 

Fischer  (1),  al  largo  dalle  coste,  non  ha  mai  trovato  il  colibacillo,  nè  alcun 
batterio  patogeno. 

Presso  alle  coste,  invece,  sono  stati  qualche  volta  ritrovati  dei  germi  ri- 
tenuti patogeni.  Xicati  e Hietsch  (2)  nelle  ac(iue  del  porto  di  Marsiglia  rin- 
vennero il  vibrione  colerico  ; ma  la  loro  osservazione  è stata  messa  in  dubbio 
si)ecialmente  da  Massone  (3),  perchè  nelle  acque  dei  porti  si  trovano  varie 
j^pecie  di  vibroni,  la  cui  difìèrenziazione  (laU’agente  patogeno  del  colera  è 
possibile  solo  con  metodi,  non  ancora  conosciuti  all’epoca  del  lavoro  di  Ni- 
<*ati  e Hietsch. 

Mosny  (4)  ha  trovato  il  hacteriani  coll  nelle  acque  più  ricche  in  microbi 
e più  iiRpiinate,  ma  ha  constatato  l’assenza  di  questo  germe  nelle  acque  di 
mare  indenni  da  ogni  vicinanza  sospetta. 

Lortet  (a)  nel  Mar  Morto  ha  isolato  il  vibrione  settico  c il  bacillo  del  tetano. 

Ma  se  la  ricerca  diretta  dei  germi  patogeni  nelle  acque  dei  mare  il  ])iù 
delle  volte  fallisce,  gli  studi  sulla  resistenza  di  essi  dimostrano  che  possono 
sopravvivervi  un  tempo  più  o meno  lungo. 

De  Giaxa  (b)  dimostrò  che  i bacilli  del  colera,  del  tifo,  del  carbonchio,  gli 
stafilococchi,  ecc.,  vivono  nell’acqua  di  mare  naturale;  ma  meno  lunga- 
mente che  in  (piella  sterilizzata. 


(1)  Loc.  cit. 

(2)  Kxpériences  sur  ì<i  vitdlité  dii  hdcille  vh'fjiile  cholcì'igène . Rw.  d 1885. 

(8)  iSludio  dei  vibrioni  delle  acque  del  porto  di  Genova.  Riv.  d Ig.  e òan.  Ruhhl.., 

1HU7. 

(1)  Den  vialadie»  provoquées  par  V ingestion  den  mollunque».  Rer.  d hifgiène,  1899-90U. 
(5)  Lyon  médical.,  1891. 

(H)  Ueber  da»  Verhallen  einigcr  pathogenen  Microorganinmen  in  òleenvasser.  Zeitschr. 

f.  llgg.,  Hd.  VI. 

Bulli.  Igiene  navale.  — 27. 
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(Àissedabat  (1)  osservò  che  il  ])acillo  del  tifo  resiste  meno  di  2i-  ore,  (luello 
del  colera  sino  a 35  giorni  e più  a lungo  lo  stafilococco,  il  bacillo  del  car- 
bonchio ed  altri. 

lloyce  (2)  ritrovò  vivente  il  bacillo  del  tifo  dopo  14  giorni  nelle  culture 
a 35'^,  e doi)0  21  in  quelle  a 10^. 

Hordoni-UlTreduzzi  e Zenoni  (3)  videro  che  il  bacillo  del  tifo  rimase  in  vita 
})er  due  settimane. 

Sirena  e Pernice  (4)  osservarono  che  l’acqua  di  mare  teneva  in  vita,  i)iìi 

0 meno  a lungo,  taluni  microorganismi  j)atogeni,  tra  cui  il  })acillo  del  car- 
l)onchio;  però,  secondo  le  ricerche  di  Pinna  (5),  contrariamente  a quelle  di 
Sirena  e Pernice,  il  bacillo  del  carbonchio  si  attenua  ra])idamente  nell’acqua 
di  mare. 

Da  queste  conoscenze  risulta  la  possibilità  che  le  acque  del  mare  ])ossan(> 
contenere  germi  patogeni  ed  esser  mezzo  d’introduzione  di  essi  a bordo. 
(Questo  pericolo  esiste  solo  nei  porti  e nelle  rade  chiuse  molto  in  prossimità 
delle  coste,  e oltre  tre  miglia  dalla  riva  si  può  ritenere  che  i germi  even- 
tualmente versati  nelle  acque  dalle  cloache,  o da  altre  navi  infette,  si  dilui- 
scono in  tal  guisa,  che  non  è probabile  che  ne  giunga  uno  solo  a bordo. 

4.0  Le  acque  di  sentina  sono  state  per  lunghi  anni  accusate  di  costituire 
il  maggior  pericolo  per  lo  scoppio  delle  epidemie  a bordo  e questa  o})inione 
era  sopra  tutto  confortata  dal  fatto,  che  nella  diffusione  delle  infezioni  a Ijordo,. 

1 primi  colpiti  sono  quelli  che  lavorano  nelle  sentine,  o che  hanno  il  poster 
a dormire  in  prossimità  di  queste,  ciò  che,  con  le  vedute  odierne,  si  sj)iega 
per  la  predisposizione  esercitata  rispettivamente  dai  lavori  e dalla  ventila- 
zione di  tali  locali. 

Nel  1894  Ringeling  (G)  trovò  due  germi  j)atogeni  anaerobi  (vibrione  settico, 
e tetano)  neU’acqua  della  cala  di  una  nave,  acqua  che  ordinariamente  è in 
comunicazione  con  quella  di  sentina  e (piasi  contenqioraneamente  Lu- 
liarsch  (7)  trovò  il  vibrione  del  colera  nell’acqua  di  sentina  di  un  rimor- 
chiatore dell’  Liba. 

Le  acijiie  di  sentina  sono  molto  ricche  di  germi  e dalle  ricerche  di  Forster 


(1)  De  V action  de  V cau  de  mer  sur  les  microhes.  Rev.  d’ Jljfg.y  1894. 

(2)  Pubblic  Health,  London  1895-96. 

(3)  Resoconto  del  Congresso  Nazionale  d'igiene  riunitosi  a Como.  Riv.  d'Ig.  e Suìu 
Rubi.,  1899. 

(4)  L’acqua  della  Cala  di  Palermo  dal  lato  battcrioseopico.  Boll,  della  Soc.  d’Igicner 
di  Palermo,  1886. 

(5)  Sul  potere  attenuante  dell’acqua  di  mare.  Areh.  it.  di  Clin.  Med.,  1895. 

(6)  Sur  la  présence  des  germes  de  Voedème  malin  et  du  tétanos  dans  l’eau  de  la 
cale  d’un  navire.  Areh.  de  Me’d.  Exper.,  1895. 

(7)  Citato  da  Dcnuak,  Versuche  zuni  Nachiceis  von  cholera  Vibrionen  in  Flusswasscr. 
Arbeiten  a.  d.  Kais.  Ges.-Amte,  1894. 
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e (1),  di  Noclit  (2)  mie  (9),  risulti  die  il  numero  di  essi  varia 

da  podie*  centinaia  a milioni  per  cc. 

Nicati  e'  ilietscdi  (!•)  tentarono  di  coltivare  il  vibrione  del  cederà  nelle 
ac(jU(‘ di  sentina,  ma  ottenn<*ro  (3sito  ne^itivo;  al  contrario  indie  ricerche  di 
lò>rst(M*  e ltine:elin^  e mi<3,  la  S(;minaf>^ione  de^i  fremii  [)ato|.reni  esfierimenhiti, 
(|uantun(pie  piuttosto  di  raro,  è stata  seguita  da  successo.  Perciò  non  si  può 
escludere  in  modo  assolute;  che  le  acepie  di  sentina  peissano  eventualmente 
divenire  veicoli  eli  meirbi  infettivi;  ma,  in  o^ni  modo,  il  peidcolo  nejn  sarebbe 
di  limoni  elurata,  perchej  la  vitalità  orelinariamenteì  si  estingue  entro  cinepie 
^de)rni  e eli  raro  in  maggdr  tempe),  ne;n  ostante  i ferini  es{>erimentati  nelle 
mie  ricerche,  provenenelo  da  vecchie  colture  elei  labemitorio,  fossero  ^dà 
adattati  alla  vita  saiirofitica,  ciò  che  può  spiegare  eiualche  eccezieaiale  pro- 
lungamente; eli  vitalità. 

Nelle  mie  ricerche  il  risultato  costantemente  negative)  elelle  ine;culazioni 
migli  animali  ahida  che,  nelle  condizioni  ordinarie,  epieste  acepie  non  con- 
tengone;  germi  [)at(;geni,  e,  pur  non  escludende;  la  [lossibilità  che  le  sentine 
pejssano  rappresentare  il  veicole;  eli  morbi  infettivi,  si  ehivei  ammettere  che 
esse  som;  meno  temibili  eli  epiello  che  si  legge  nei  vecchi  trattati  eh  igiene 
navalen 

5.0  (ili  alimenti  e)rdinari  elella  razione  non  pe;ssone;,  che  eliflicilmento, 
riuscire  veicoli  d’ infeizioni,  perchò,  tranne  il  formaggio,  si  ingeriscono  do[)0 
cottura.  Inveice  le  frutta  e i legumi  erbacei,  che  si  ace[UÌstano  in  porti  in- 
fftti,  [)Osse;no  intre;durre  a borele;  i geiuni  patogeni. 

Degli  altri  approvvigionamenti  il  carbone  era  ritenute.;,  mdle  antiche  ne)rme 
ejiiarantenarie,  come  pe;ssil;ih3  mezze;  eli  tras[;orte;  eli  germi  pate;geni,  e som; 
rie*e;rdati  alcuni  casi,  eli  cui  il  più  ne;te;  è epiello  elei  Hleitzl  (5),  in  cui  si  cre- 
ehdte  che  il  carbone  importe;  l’infezione  a borele;;  ma  epiesta  possibilità  tee;- 
rica  non  e'*,  elimostrata  praticamente  in  moelo  ce;nvincente. 

b.o  (ili  animali  pe;ssono  elirettamente,  o iiulirettamente,  trasmettere  al- 
l’ue;mo  i germi  pat(;geni  eli  un  certe;  numero  eli  malattie,  e epie'sti  germi 
peissono  essere  {;atogeni  jeer  l’ue;me;  e;  peir  gli  animali,  o se;l(;  patogeni  j;er 
ruonie;,  nel  cpial  e’.aso  gli  animali  agiscono  solamente  come  vedcolo. 

(ili  animali  perie.’olosi  a be;rele;  se;tto  epiesto  riguarelo  se;m;,  tra  i mammiferi, 
i be;vini  e i te;pi,  tra  i vermi  la  sanguisuga  {fiiviido  tnedicinalix),  e tra  gli 


(1)  Ueher  die  lienchoffenheit  des  Kiel-  oder  liiUcluvuxHer.  Archiv.fiir  Iliiyiene^  ISOl. 

(2)  liekdmpt'uiK/  dcr  lìtfeclioìikraiikheilen,  L(3Ì]>zig  ISOiP 

(H)  Le  (letjne  di  Hcntina  sulle  navi  da  (juen-a.  Jun.  di  Med.  J\<ei'.,  1002. 

(I)  Loo.  cit. 

(."))  HeuruANi»,  me^elicc;  nelbi  iiiiirina  IVeuiccse*,  Sui  mezzi  piu  pratici  per  la  pio- 
filaxHi  delle  malattie  infettive  a bordo  delle  itavi  da  guerra.  XI  tongr.  inlern.  di  Me- 
dicina, Koiuji  IKOl. 
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insetti;  (lei  ditteri  le  mosche,  le  zanzare  e le  pulci,  degli  emitteri  le  cimici 
e degli  ortotteri  le  blatte. 

I bovini,  ammettendo  l’identità  del  l)acill()  tubercolare  umano  e bovino, 
[)OSSono  eventualmente  trasmettere  la  tuljercolosi  per  mezzo  delle  carni,  ma 
sulle  navi  il  pericolo  di  dilTusione  per  questa  via  ò minimo,  dato  il  modo 
d’approvvigionamento  della  carne. 

I topi  hanno  una  parte  jirincipale  nella  importazione  e diffusione  della 
peste  bubbonica  a bordo  e di  questi  vettori  mi  occuperò  particolarmente 
nella  epidemiologia  di  detta  infezione. 

Le  sanguisughe,  impiegate  per  uso  medicinale  hanno,  non  di  raro,  tras- 
messo gravi  infezioni,  e non  solo  quelle  state  impiegate  sopra  individui  infetti, 
ma  anclie  quelle  adoperate  per  la  prima  volta  a tale  uso:  sulle  navi  non  è 
stato  sinora  segnalato  alcun  fatto  di  questo  genere;  nondimeno  la  s(jla  pos- 
sibilità di  esso  consiglia  l’abbandono  di  quest’uso,  sostituendo,  invece  di 
queste  anellidi,  istrumenti  che,  per  la  facile  disinfezione,  non  presentano 
alcun  pericolo. 

Le  mosche,  vivendo  in  immediato  contatto  coll’uomo,  e soflermandosi  sulle 
deiezioni,  sputi  e materie  putride  d’ogni  genere,  possono  infettare  gli  ali- 
menti e le  bevande  con  germi  aderenti  ai  tegumenti,  o che  sono  espulsi  con 
le  deiezioni,  onde  Grassi  li  definisce  veri  e reali  untori  (1).  Questi  ditteri  sono 
molto  scarsi  a bordo,  ad  eccezione  delle  navi  che  trasjiortano  zucchero, 
melassa  e simili  derrate,  e raramente  raggiungono  il  bordo  sulle  navi,  che 
stanno  all’àncora,  un  po’  discosti  dalla  riva. 

Maggiore  importanza  tra  i ditteri  meritano  le  zanzare  (cnlicidae),  che  gli 
studi  recenti  hanno  dimostrato  esser  non  solo  causa  di  grave  disturlio,  ma 
rappresentare,  altresì,  un  pericolo  per  la  diffusione  della  malaria  le  anofeli 
e probabilmente  per  la  febbre  gialla  la  ster/omrja  fasciata  di  Theobald,  o 
calex  elcgans  di  Ficalbi. 

Per  le  zanzare  a bordo  sorge  una  questione  di  caihtale  importanza:  ar- 
rivano esse  da  terra,  o ])Ossono  anche  riprodursi  a bordo? 

Sul  trasporto  da  terra  non  vi  ha  dubl)io  alcuno.  Le  zanzare  di  regola  non 
si  allontanano  gran  che  dal  luogo  di  nascita,  ed  il  vento  c poco  amato  dalle 
zanzare,  che,  (piando  tro])po  spira,  non  osano  girovagare;  talvolta,  i)erò, 
('SSO  le  rapisce  e luoghi  liberi  da  questi  insetti  })OSSono  esserne  invasi  ])er 
cagione  del  vento,  che  à una  delle  cause  di  diffusione  delle  zanzare  (2).  (,iuindi 
siilh?  navi  ormeggiate  alle  banchine  peneti'ano  per  immigrazione  diretta,  su 
(piede  all’àncora,  nello  stesso  modo,  se  sono  ancorate  molto  vicino,  o tras- 
portati^  dai  venti,  se  })iù  lontano.  < )ra  (piai’ (’>  la  distanza  massima  alla  (juahi 


(1)  L.  Mingazzini,  Trattalo  di  zoologia  medica,  Ironia  18IIS. 

(2)  Ficalhi,  Venti  npccie  di  zanzare  (cuUcidae)  italiane,  Firenze  1899. 
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{tossono  arrivare?  'lauto  le  anofeli,  quanto  le  ciilex,  sono  zanzare  (l’al)ita- 
ziono,  e la  distjinza  che  {tossono  ordinariamente  [tercorrere  si  deve  rit(3nere 
di  KKM)  a loIM)  metri  e il  {tiù  liin^o  {)ercorso  conosciuto  ra^giun^e,  in  una 
S(tla  osservazione,  dieci  mifj:lia  (l).  I-e  zanzare  {terò  {toss(ino  ra^^,i;iun^ere  la 
nave  anche  {ter  mezzo  dell(3  imharcazioni  e delle  mercanzie*,  tra  cui,  secondo 
llorniker  (2)  bisogna  tener  conto  del  giglio  d’acqua,  o nKtrcuita  (Lriuiduiacm, 
che  ricetti!  tra  le  sue  larghe  foglie  un  numero  straordinario  di  anededi. 

Le  niivi  costituiscono  un  fiahitat  favorevole  {)(3r  la  vita  dellt3  zanzare? 

Sulle  navi  in  {Xtrto  le  zanzare  trovano  ottime  condizioni  di  vita,  non  cosi 
in  navigazion<3  in  cui  la  ventilazione  naturale  e artilicial(3,  la  direzione  e la 
intensità  d(3Ì  venti  ris{ìetto  alla  rotta  della  nave,  i itruschi  movimenti  di  tem- 
{teratura  influiscono  sulla  vita  e {termanenza  delle  zanzare. 

Nelle  cale  e stive  dei  velieri  si  trovano  ad  agio  : tenqteratura  conveniente 
(nei  {laesi  tropicali  o nella  stagione  calda  dei  temjierati,  s’intende),  oscurità. 
Sostanze  alimentari  a[)pro{)riate  e poco  movimento  d’aria.  Bene  {)ure  si 
ti'ovano  negli  alloggi,  dove  la  luce  e il  movimento  d’aria  sono  limitati  e 
trovano  di  giorno  luoghi  di  rifugio,  tranquilli  e sicuri,  dove  nascondersi. 

Sulle  navi  a va[)ore  da  carico  le  zanzare  riescono  tacilmente  a })eneti*are  e 
stabilirsi  nelle  stive,  dove  {)ossono,  secondo  i casi,  so{)ravvivere  {)iii  o meno 
a lungo.  Invece  nelle -stive  dei  piroscafi  per  {lasseggieri,  dove  il  lavoro,  come 
avviene  nei  cciVQO-bocits ^ non  è interrotto  neanche  di  notte,  sono  allontanate 
dal  rumore  e dal  movimento  e {lenetrano  eccezionalmente.  Però  la  vita  delle 
zanzare  che  riescono  a {lenetrare  in  questi  {losti  {)uò  {prolungarsi  a lungip  e 
I)u[)uy  sul  {liroscafo  Ksjìckjhg  {)ote  catturarne  vive  nel  IMediterraneo  do|)() 
19  giorni  di  traversata  da  Rio  Janeiro  (3).  Negli  altri  locali  di  queste  navi  le 
zanzare,  a{)pena  la  nave  si  mette  in  movimento,  abliandonano  ra{)idamente 
il  bordo,  secondo  ogni  probabilità,  in  causa  della  forte  agitazi(ìn(3  dell’aria 
{)rovocata  dalla  ventilazione  naturale  e artificiale  e,  {ler  mia  es{)erienza  per- 
sonale, dopo  il  {)rimo  giorno  di  navigazione  non  se  ne  trova  {)iù  ne{){)ur 
una.  Lo  stesso  ha  osservato  Rodi  (4),  secon<lo  cui  le  zanzare  non  resistono 
oltre  due  giorni  dopo  la  {)artenza,  e Souchon  (o),  che  non  ne  risc(pntr()  oltre 
ciiKpie  giorni  do{)0.  Io  {)0Ì  posso  affermare,  {ler  esperienza  {)ersonah3,  che 
le  zanzare  in  navigazione  non  {lungono  mai,  almeno  sulle  navi  a va{)ore. 

Dubbio  è ancora  se  le  zanzare  si  possano  ri{)rodurre  a bordo  stesso.  Per 
la  ri{)roduzione  è da  ricordare  che  le  larve  e le  ninfe  sono  acquatiche,  duiKpie 


(1)  Nuttall  o Shii'I.ky,  .dedicai  Record^  1902. 

(2)  Malaria  auf  Handehnchiffen.  Ardi.  /.  iìhiffn-  u.  Tropen-Ilugieiie,  1903. 

(3)  Savires  et  moustiquen.  Rev.  d'Hyg..  1904. 

(4)  Die  Malaria  auf  Schiffen  und  die  Mitici  za  ihrer  } crhiituiig . Arch.  f.  Schiffn- 
u.  Tropea- Hygiene,  1903. 

(f))  Fruit-vesselH,  moaquitoes  aad  gelloir  fevcr.  Jonrn.  of  thè  Ainer.  mcd.  Aeeoc,,  1903. 
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J‘ARTE  II. 


igip:ne  del  per^^^oxale 


è necessaria  una  raccolta  di  acqua  per  il  loro  sviluppo.  Sulle  navi  antiche, 
secondo  Fonssagrives,  le  lemmine  emettevano  le  uova  alla  suiierficie  del- 
Facqua  di  sentina  e vi  si  moltiplicavano  in  modo  innumerevole.  Gruljlis  (1) 
ha  ritrovato  molte  aterfomye  su  navi  a vela,  ma  non  ha  potuto  accertare  se 
erano  j)enetrate  allo  stato  adulto,  o si  erano  svilupj)ate  a bordo  stesso.  Bal- 
l'our  (2)  ha  trovate  nelle  acque  di  sentina  solo  larve  di  culex  (due  specie  del 
genere  atefjoimja),  ma  non  di  anofeli  ed  è di  opinione  che  queste  ultime  non 
si  possono  riprodurre  a bordo  iierchò  l’acipia  di  sentina  è tro})po  sporca. 

Gray  (3)  ha  pure  trovato  larve  di  ^tegomjje  nelle  acque  di  stiva  dei  Ijasti- 
menti.  Marchoux  e Salimbeni  (4)  hanno  constatato  che  le  i)OSSono 

de])orre  le  uova  in  acqua  di  mare  diluita  e in  acque  sporche  e salmastre 
come  {pielle  di  sentina.  Durante  le  mie  ricerche  s[)erimentali  sulle  acque  di 
sentina  delle  navi  da  guerra,  aneli’  io  rinvenni  in  un  caso  delle  larve  di 
calex  viventi,  ma  quest’acqua  conteneva  a])])ena  0,15'%  di  cloro  e per  i suoi 
caratteri  chimici  somigliava  molto  alle  acque  dolci. 

Non  è perciò  giustificato  il  timore  che  le  aciiue  di  sentina  })OSsano  dar  luogo 
allo  svilu]ìpo  delle  zanzare  diffonditrici  della  malaria  e quindi  favorire  da 
questo  })unto  di  vista  lo  sviluppo  sulle  navi  di  una  tale  infezione,  giacché  il 
genere  anofele  predilige  bensì  acque  stagnanti,  ma  invece  che  putrescenti 
e sporche  come  le  culex,  piuttosto  limpide,  con  vegetazione  viva  e non  con- 
tenenti quel  cloruro  di  sodio,  che  nella  maggior  })arte  delle  acque  di  sentina 
si  trova. 

E in  quanto  ai  culex,  benché  bisogna  ammettere  la  possll)ilità  che  esse 
si  riproducano  a bordo,  é però  da  ricordare  che  sulle  navi  a vapore  in  na- 
vigazione le  acque  delle  sentine  sono  per  lo  jùù  molto  calde  e la  tem])eratura 
hi  30-40'^  uccide  già  in  jiochi  minuti  larve  e ninfe. 

Infine  tra  i ditteri  possono  essere  veicolo  d’infezione  a bordo  le  pulci,  che 
infestano  le  navi,  come  tutte  le  abitazioni  collettive. 

Le  cimici  erano  un  tempo  a bordo  un  vero  flagello  e Uamazzini  ne  dà 
una  descrizione  viva  nel  passo:  Cimicum  pori'o  in  /lavihus  tanta  est  copia 
ut  ab  illoruni  niovsihus  cavere  non  possint  nojitae  ; ta/n  f/raris  giiogue  odor 
ex  bisce  anì/naculis  euìaneat  ut  nauseauì  ac  voniituni  non  secus  ac  nausea 
Jaciat.  Oggidì,  fortunatamente,  questi  poco  graditi  ospiti  non  fanno  che  rare 
e brevi  comparse  sulle  navi,  su  (pialche  materasso  non  pulito,  ma  sono 
])rontamente  e radicalmente  debellati. 

Alle  cimici  si  attribuisce  da  molti  autori  la  diffusione  della  fel)l)re  ricor- 


(1)  Fessels  as  enrriers  of  mosipiitoes.  Yellou'  fever  Inxt.  Unii.,  1903. 

(2)  Moxqnìioex  aud  steamerx,  The  dourn.  of  Trop.  Med.,  1903. 

(3)  The  Journ.  of  'Trop.  Med.,  1903. 

(4)  La  fièvrc  jaunc.  Ann.  de  Vinsi.  Pasteur,  1903. 
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rrritf'  f‘  (It'l  tifo  psanteiniitico  ; niii  sia  |)(‘r  Ui  cimici,  cli('.  per  le  [)iilci,  none 
sicuro  clic  (‘ssi  trasmettano  direttamente  il  mordo  con  la  puntura,  e si  am- 
!nettc  la  j)ossil)ilità  che,  succhiando  col  san<^ue  i pernii  di  tali  morbi,  li 
])ossano  poi  dilloiidcu'e  vivi  <i  virulenti  con  le  deiezioni. 

I.a  blatta  americana,  insetto  molto  comune,  nelle  re, trioni  calde,  invade  le. 
jiavi  clu^  frequentano  (pndle  reu:ioni,  imbai'candosi  con  p:li  a[q)rovvi,iJ^iona - 
iiuMiti,  con  i l)aga^li,  ('cc.  Si  riprodiic.e  con  lertilita  j)rodi^iosa  e })rende  do- 
iid(dlio  md  locali  per  abibiziomq  specialmente  in  (pielli  rivestiti  in  le?^no, 
<die(jnVono  ad  essa  asilo  C(jmodo  e sicuro;  esce  dai nascondi^di  all’accensione 
<lella  luce  artiliciale  (‘  vi  rientra  al  mattino;  })erò  quando  le  navi  ritornano 
nelle  nostre  regioni,  d’inverno,  e il  freddo  è severo,  le  blatte  muoiono  tutte, 
o in  ^ran  parte.  I.e  blatte  sono  state  incolpate  di  servire  alla  diffusione  del 
beri-beri;  ma  è j)ossil)ile,  che  trasportino  neirintestino  e disseminino  con  le 
feci,  anche  i ^ermi  di  altre  infezioni. 

7."  L’aria  e il  pulviscolo  atmosferico  si  possono  ritenere  come  mezzi 
assoluta UHMite  «.‘ccezionali  per  rimi)ortazione  dei  p,’ermi  da  un  focolaio  infet- 
tivo terrestre  a bordo  e uno  di  questi  casi  si  può  presentare  nell’indjarco  di 
rnerc-anzi«^  che  abbandonano  j)olveri,  le  quali  possono  eventualmente  diflon- 
<lere  fj:ermi  patogeni,  die  vi  sono  aderenti.  Fuori  di  queste  circostanze,  sulle 
navi  all’àncora  e in  navi;4:azi()ue,  si  deve  ritenere  praticamente  impossibile 
il  conta!J:i()  per  via  aerea  da  terra  a ìiordo,  perchè  l’aria  marina  è molto 
jìovera  di  germi  e che  cosa  divengono  i 100-5000  germi  per  me.,  che  i venti 
possoiaj  jìortare  dalla  terraferma  a bordo,  quando  sono  mescolati  con  l’im- 
mensa fpiantità  d’aria  die  spazza  le  coiterte?  Dopo  un  l)reve  [)ercorso  ven- 
gono jxu*  tal  modo  disseminati  e dispersi  che  l’uomo  ha  poche  probabilità 
<U  ins})ii’arne  uno  solo!  Invece  nell’interno  della  nave  la  trasmissione  pm* 
m»‘zzo  dell’aria  dagli  infermi  ai  sani  non  differisce  da  quello  che  avviene  in 
consimili  circostanze  nelle  ahitazioni  collettive  terrestri. 

(S.o  (Ili  oggetti  usati  daU’infermo:  branda,  abiti,  utensili,  stoviglie,  ecc., 
IM)SSono  servire  come  tramiti  di  contagio  nella  stessa  guisa  che  nelle  collet- 
tività urbane. 


2.  — FfìOFILASSI  GENERALE. 

La  nave  rai)presenta  una  città  galleggiante  e,  come  tale,  deve  bastare  a 
se  stessa  e provvedere,  senza  bisogno  deU’aiuto  esterno,  alla  dilesa  contro 
i morbi  infettivi. 

La  profilassi  delle  infezioni  a bordo  si  basa  sugli  stessi  iirincipii,  e si  esegue 
presso  a poco  con  gli  stessi  mezzi,  che  nelle  città;  nondimeno,  per  le  spe- 
ciali condizioni  dtdle  navi,  la  .scelta  e l’api)licazione  dei  detti  mezzi  deve 
i)ensi  come  a terra  adattarsi  ai  fattori  etiologici  ed  ei)idemiologici  ma  in 
iirmonia  con  le  dette  condizioni. 


PARTE  II. 


IGIENE  DEL  PERSONALE 


■m 


I mezzi  (li  cui  si  avvale  la  jirofilassi  navale  vSono: 

1. ®  lotta  })er  prevenire  rintroduzione  del  p:erme; 

2. ®  lotta  contro  le  cause  predisponenti  fìsiche; 

3. *^  lotta  contro  la  predisposizione  individuale  ; 

4. ‘’  lotta  contro  il  germe. 

Per  prevenire  Pimportazione  del  germe  il  miglior  jiartito  per  una  nave 
sarebbe  di  non  recarsi  in  un  porto  infetto,  o di  allontanarsene  al  più  preste 
possibile.  Ma,  le  navi  mercantili  per  ragioni  di  commercio,  le  navi  da  guerra 
per  motivi  politici,  possono  essere  obbligate  a dimorare  in  porti,  dove  do- 
minano morbi  infettivi  e quindi  l’igiene  deve  dettare  le  norme,  perchè  vi 
l)OSsano  restare  con  il  minor  pericolo  possibile. 

Queste  norme  variano  secondo  l’infezione,  e debbono  essere  scelte  in  rap- 
})orto  con  i mezzi  di  diffusione  di  essa:  basta  qui,  fra  tanto,  indicarle  in 
via  generale. 


Una  misura  molto  utile  è la  scelta  dell’ancoraggio  possibilmente  in  rada^ 
e non  in  porto  chiuso,  lontano  dalia  riva,  e sopra  vento.  Per  le  navi  mer- 
cantili questa  norma  incontra  ostacolo  nei  bisogni  del  commercio,  perchè 
tali  navi  sono  obbligate  a risalire  i fiumi,  ad  entrare  nei  porti  ed  ormeg- 
giarsi alle  banchine:  esse  restano  pertanto  più  esposte  al  contagio  per  la 
prossimità  alla  terra  e per  il  traffico  di  persone  e mercanzie,  ma  per  lo 
contrario  si  fermano  poco  nei  porti.  Le  navi  da  guerra  hanno  una  mag- 
giore libertà  di  scelta  nell’ancoraggio  ; ma  in  generale  fanno  permanenze 
più  lunghe  nei  porti. 

Se  il  porto  è sano,  ma  vi  si  trovano  delle  navi  infette,  si  scegherà  un  an- 
coraggio distante  e sopra  vento  della  nave  infetta,  sopprimendo  ogni  comu- 
nicazione diretta,  o indiretta  con  questa. 

Se  la  nave  è obbhgata  a rimanere  sotto  vento,  e non  molto  discosto  dalla 
s})iaggia,  si  consigha  di  sjìostarla  dalla  direzione  del  vento  iier  mezzo  di 
vele,  0 di  àncore,  in  modo  che  ])0ssa  ricevere  la  brezza  dal  largo  ed  evitare 
i miasmi  trasportati  dai  venti  spiranti  da  terra. 


La  seconda  misura  è l’isolamento  della  nave.  (,)uesto  può  essere  una  vera 
(piarantena,  opjiure  piu’)  consistere  in  una  parziale  limitazione  delle  comu- 
nicazioni col  paese  infetto. 

La  quarantena  della  nave  è una  misura  che  non  può  essere  adottata  dalle 
navi  mercantili  e a cui  sulle  stesse  navi  militari  non  si  ])uò  far  ricorso  che 
nella  circostanza  di  lìere  epidemie  (fel)l)re  gialla);  e nei  casi  ordinarie  suf- 
lìciente  limitare  le  comunicazioni  per  il  personale  e per  il  materiale. 

In  {|uanto  alle  comunicazioni  del  personale  Nelson,  per  tener  sane  le 
sue  genti,  in  più  di  20  mesi  di  stazione  nel  j)orto  di  Tolone,  non  permise 
che  gli  eijuipaggi  toccassero  terra  ed  egli  medesimo  diede  Tesenqiio  della 
sequestrazione  volontaria.  La  consegna  a bordo  è una  misui-a  utile  ; iterò 
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riesce  eccessivamente  penosa  e sarà  adijttiita,  (piandij  si  tratti  di  gravi  epi- 
demie, mentre,  nei  casi  ordinari,  si  \)nu  concedere  ii  permesso  di  recarsi  a 
terra  agli  iitìiciali  e a un  niimerij  ristretto  di  uomini  dell’equi[)aggio,  obbli- 
gandoli a ritornare  a bordo  prima  del  tramonto  ed  istruendoli  sui  peiicuii, 

cui  vanno  incontro. 

Se  si  dev(^  imbarcare  del  personale,  o dei  pasS(‘ggieri,  bisogna  sottopoi  li 
a visita  medica,  rimandando  i malati,  i sosjietti  e i convalescenti,  e disin 
tettando  gli  etìetti  di  tutti  gli  individui,  cui  si  concede  rimbarco. 

Nel  cas(j  di  emigranti  Huscalioni  e Bosio  (1)  vorrebbero  limitare,  o anche 
vietare  l’imbarco,  alle  persone  che  provengono  da  luoghi  infetti  di  col(‘ra, 
vainolo,  iieste  bubbonica  e simili;  ma  (luesta  misura  draconiana  apporterebbe 
gravi  danni  al  commercio  e generalmente  ti  suftìciente  1 osservazione  pei 
la  durata  del  [ter lodo  d’incubazione  del  morbo  in  locali  appositi,  dividendo 
gli  emigranti  in  grujtpi  secondo  la  [trovenienza,  e disintettandone  gli  etletti 

jtrima  dell’imbarco. 

Ber  gli  approvvigionamenti  le  comunicazioni  con  la  terra  debbono  essere 
limitate  allo  stretU)  necessario,  iniiiiegando  le  imbarcazioni  del  paese  e v ie- 
tando  agli  uomini  di  queste  di  entrare  a bordo.  Allorché  poi  bisogna  in- 
viare a terra  un’imbarcazione  della  nave,  làsogna  aver  cura  che  gli  uomini 
di  questa  non  se  ne  allontanino,  non  prendano  cibo,  nè  bevanda  e,  special- 
mente nelle  ore  di  sera,  restino  sull’attesa  il  meno  che  sia  possibile. 

L’armamento  di  queste  imbarcazioni,  per  (pianto  è possibile,  si  farà  con 
uomini  immuni  verso  l’infezitjne  che  regna  nel  paese,  sia  per  aver  supeiato 
un  attacco  precedente,  sia  per  razza.  1 morbi  esantematici  rispondono  alla 
prima  condizione,  la  febbre  gialla  ad  entrambe. 

(ìli  uomini  dell’armamento  non  debbono  essere  a stomaco  vuoU),  perche 
in  ([Liesto  caso  la  resistenza  individuale  contro  le  infezioni  è diminuita. 

Si  deve  proibire  di  mandare  la  biancheria  a terra  per  il  bucato. 

K da  vietare  l’imljarco  di  acipia  per  uso  personale,  usando  acqua  distil- 
lata a bordo.  Degli  alimenti  saranno  presi  a terra  quelli  strettamente  ne- 
cessari e che  si  consumano  dopo  cottura  e sarà  proibito  l’acijuisto  di  frutta 
fresche,  gassose,  ecc. 

Ber  il  carbone  la  possibilità  che,  durante  le  operazioni  d’imbarco  di  questo 
materiale,  si  jiossaiio  introdurre  germi  patogeni  non  si  può  negare,  laonde 
è prudente  di  ritirare  il  carbone  direttamente  da  piroscafi  provenienti  da 
luoghi  sani.  Dei  pari  si  deve  evitare  l’imbarco  di  mercanzie  che,  per  la  loro 
natura,  o ])er  lo  stato  di  conservaziomq  possono  metterti  in  pericolo  la  sa- 
lute del  personale;  il  carico  della  nave  non  deve  cominciare,  eliti  dopo  aver 


(1)  Il  Heri'izio  Hunitario  »ui  pìvoscafi  per  V tin'ujrtizionc.  (rior.  della  li.  òoc.  It. 
Igiene,  1^95. 
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nettato  ed  eventualmente  disinfettato  le  stive,  di  cui  si  apriranno  soltanto  i 
compartimenti  strettamente  necessari  per  il  carico  e lo  scarico. 

Se  la  nave  è ancorata  in  rada,  o in  un  ^lorto  con  forte  marea,  si  può 
prendere  per  il  lava^i^io  l’acapia  del  mare  al  momento  della  più  alta  marea, 
perchè  allora  si  può  considerare  pura  acqua  di  alto  mare;  nei^li  altri  casi 
il  lavaii-gio  della  coperta  deve  farsi  con  accpia  dolce,  imbarcata  in  un  [lorto 
sano  e,  secondo  Plumert,  con  soluzione  di  suldimato  1 : òOOD  a 1 : 10,01)1). 

2.°  Lotta  contro  le  condizioni  favorevoli  di  tempo  e di  Inono.  — (Quando 
non  vi  siano  ragioni  imperiose  che  obblighino  la  nave  a permanere  nel 
porto  infetto,  è preferibile  partire  jier  recarsi  in  siti  salubri. 

M ])er  le  navimilitari,  che  })OSSono  scegliere  la  stagione  j)iù  conveniente, 
è consigliabile  di  recarsi  nei  jiorti  tropicali  durante  la  stagione  secca,  quando 
in  generale  i morbi  infettivi  non  hanno  forma  epidemica,  e,  se  sono  di  sta- 
zione in  regioni  insalubri,  si  raccomanda  di  intraprendere,  di  tratto  in  tratto, 
un  viaggio  di  breve  durata,  per  allontanarsi  dai  focolai  infettivi  e rinvigo- 
rire Tequipaggio  con  la  vita  più  attiva  della  navigazione.  Si  debbono  poi 
migliorare,  per  quanto  è possibile,  i fattori  igienici  dell’ambiente:  maggior 
cura  della  juilizia,  ventilazione,  fognatura,  ecc.  jier  rendere  più  difficile  lo 
svilup|)0  dei  germi. 

Infine,  in  caso  di  scoppio  di  un’  e])idemia  a bordo  in  corso  di  naviga- 
zione, la  jirudenza  detta  di  camliiare  l’itinerario,  o far  poggiare  la  nave 
ad  un  lazzaretto,  dove  si  possa  eventualmente  sliarcare  l’equipaggio.  Le 
modificazioni  della  rotta  per  cause  sanitarie  diiieiidono  dal  comando  di 
l)Ordo,  il  medico  nondimeno  ha  il  dovere  di  consigliarle,  quando  la  salute 
dell’eqiiijiaggio  lo  richiede.  Sul  Carlo  11.  il  morbo  scoppiò  quando  la  nave 
era  ancora  nel  Mediterraneo;  orbene,  se  il  comandante  avesse  elfettuato  if 
})rovvedimento  di  ritornare,  consigliatogli  dal  medico  (Huscalioni),  o per  lo 
meno  avesse  apjioggiato  ad  un  porto,  si  sarebbe  risparmiata  un’ecatombe 
<li  oltre  200  persone. 

A giudizio  di  Huscalioni  e Hosio  (1)  le  malattie  che  dovrebl)ero  accordare 
facoltà  al  medico  dei  piroscafi  di  far  ritornare,  o di  far  poggiare  la  nave, 
sono  il  colera,  la  peste,  la  felibre  gialla,  il  tifo  esantematico,  il  vainolo, 
(quando  non  aldiia  un  andanient(3  benigno),  la  scarlattina  e la  difterite. 

3,0  Lotta  contro  la  predi>>poHÌzione  individuale.  — Per  questa  lotta  la 
j)rofilassi  si  vale  di  mezzi  (jenerici,  che  aumentano  la  resistenza  individuale: 
migliorare  1’  alimentazione,  evitare  gli  eccessi  ed  abusi,  ecc.  e mezzi  spe- 
cifici : immunizzazione. 

Mezzi  (jenerici.  — L’  affaticamento  è una  delle  meglio  accertate  e più 


(1)  Il  nervizio  sanitario  sui  piroscafi  delVemigrazione.  Giorn.  della  ll.Acc.diMed. 
di  Torino,  1895. 
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importanti  caf^ioni  prodispumMiti  ai  morbi  infettivi;  onde  s(3  la  nave,  si  trova 
in  un  i)()rt(3  dove  regnino  epidemie,  e,  ancor  più,  se  queste  sono  c(anparse  a 
Itordo,  sono  da  consi^diare  esercizi  brevi,  proildre  i lavori  di  forza  non 
assolutamentt!  necessari,  s])ecialmente  (piedi  di  vo^a  per  il  tralìicij  con  la 
terra,  limitare  i lavori  al  sodi  al  minimo  possibili;  e non  incominciare  alcun 
lavoro  prima  di  aver  fatto  cidazione.  Hiso^nia  pen')  p:uardarsi  lieiie  dal 
lascian;  disoccupato  l’e(piipaf;-gio,  lu'rchè  ne  sarebbe  pessimamente  inqires- 
sionato  (3  potrebbe  venir  colto  da  timor  panicij;  onde  buon  consiglio  e di 
Sostituire  i lavori  manuali  con  occupazioni  intellettuali,  musica,  teatro, 
f confer(3nze  e d'tture,  (3cc.,  e ci<‘)  è tanto  {liii  n(3cessario,  in  ({iianto,  in  (pieste 
I circostanze,  l’eipiipaggio  è consegnato,  e privo  ({uindi  dei  godimenti  che  si 
' suol  pi-ocurare  a terra. 

K })en  disse  Fontana:  «L’allegria,  il  laion  umore  sono  elementi  di  sanità. 
l'I  stato  detto  da  molti  nieiiici,  ma  il  dirlo  e il  vederlo  in  })ratica,  e massime 
j)oi  nei  lunghi  e disastrosi  viaggi,  forma  tutta  la  medica  certezza.  In  essi 
solo  si  conosce  a mille  i;  mille  })rove  il  brio  naturale  (degli  Italiani)  che 
non  permette  di  vedere  tanto  neri  i casi  avversi  ». 

Hisogna  curare  l’alimentazione,  proteggere  l’equipaggio  dalle  cause  reuma- 
1 tizzanti,  ecc. 

Indile  in  (piesta  lotta  è di  grande  ausilio  l’ educazione  igienica  degli 
Cfpiipaggi  e p(3r  alcune  infezioni,  come  le  celtiche,  essa  ò il  più  ])otente 
mezzo  di  prolilassi.  (Questa  educazione  si  deve  ottenere  con  conferenze  dei 
medici,  con  foglietti,  con  })rescrizioni  igieniche  contro  lo  sputare  in  terra,  ecc. 
<*he  non  debbono  restare  come  massime  astratti;,  ma  delle  quali  si  deve 
<’hiaramente  spiegare  il  motivo.  (,)uesto  mezzo,  oltre  che  di  immediato  van- 
; taggio  per  l’armata,  ridonda  a heiiedcio  del  paese,  di  cui  contribuisce  ad 
accrescere  la  cultura  igienica. 

; Mezzi  specijici.  — I mezzi  sjiecidci  apjilicaliili  in  igiene  navale  sono  la 
1 vaccinazione  jenneriana  contro  il  vainolo,  la  vaccinazione  specifica  contro 
! il  colera  e la  sieroprod lassi  antidifterica  e antipestosa. 

4.®  La  lotta  contro  il  germe  si  inizia  quando,  malgrado  tutte  le  misure 
preventive,  questo  è riuscito  a jienetrare  a bordo  e consiste  n{;ll’isolamento 
■del  malato  e nella  disinfezione. 

Per  l’isolamento  a bordo  bisogna  considerare: 

1."  la  proporzione  dei  colpiti  allo  scojipiare  dell’epidemia; 

2.0  la  struttura  dedla  nave; 

lo  stato  del  cielo  e del  mare. 

.Se  il  numero  dei  colpiti  è limitato  l’isolamento  si  pratica,  sequestrando 
gdi  infermi  nell’infermeria  di  riserva,  o nell’intermeria  di  liordo,  se  questa 
d unica,  sgombrata  dagli  altri  infeumii,  o in  un  intero  comjiartimento,  e 
Jion  basta  il  solito  casotto  di  tela  che  per  antica  tradizione  si  stabilisce  in 
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c*o[)erta,  ina  occorre  un  locale  stabile,  a[)partato  e facilmente  disinfettabile, 
(love  si  j)OSsano  tenere,  sino  allo  sbarco,  tutti  i casi  sospetti  di  morbi  con- 
ta foiosi. 

In  alcuni  casi  però  il  casotto  di  tela  è indis[)ensabile,  come  quando  non 
è possibile  assolutamente  utilizzare  locali  stabili  e il  tempo  è bello  ; allora 
({uesta  infermeria  provvisoria  verrà  stabilita  all’estrema  poppa,  dove  si  pu('>  i 
praticare  meglio  risolamento,  evitando  ogni  contatto  con  i sani,  o,  sulle 
})iccole  navi,  in  una,  o più  delle  iml)arcazioni. 

Ma,  naturalmente,  con  tempo  piovoso  e mare  agitato,  il  ricovero  in  i 
coperta,  o nelle  imbarcazioni,  è impossibile  e si  deve  stabilire  l’ infermeria  , 
nei  locali  inferiori,  ricoverando  in  coperta  gli  individui  sani  che  occupavano  i 
il  compartimento  ceduto  agli  infermi.  Così  pure,  quando  il  numero  dei  | 
colpiti  è grandissimo,  come  in  caso  di  denfjae,  si  isolano  i sani  nel  castello, 
o casseretto,  o in  coperta,  sotto  tende,  lasciando  la  batteria,  o il  corridoio  | 
agli  infermi.  ; 


L’isolamento  a bordo  è una  misura  su  cui  si  può  fare  un  assegnamento 
limitato,  e,  ogni  qualvolta  ò possibile,  ìi  più  conveniente  sbarcare  i malati 
in  un  ospedale  di  terra.  Per  sbarcare  e accompagnare  l’infermo  si  ricorrerà 
possibilmente  alle  ambulanze  di  terra,  o,  se  ciò  non  è possibile,  si  impie- 
gheranno individui  immuni  naturalmente  o per  un  attacco  anteriore. 

La  liarella  e gli  altri  mezzi  serviti  per  lo  sbarco  saranno  disinfettati  con- 
venientemente. 

Il  battello  sarà  lavato  a grand’  acqua,  e,  se  ìì  stato  contaminato  con 
deiezioni,  od  altro  materiale  infettante  verrà  lavato  con  soluzioni  disin- 


i 


I 


Iettanti. 


(,}uando  l’epidemia  ha  ])reso  una  grande  estensione,  è necessario  sbarcare 
tutto  il  personale  in  un  lazzaretto,  lasciando  a bordo  i soli  individui  indi- 
spensabili per  la  custodia  della  nave,  e scelti  tra  i meno  suscettibili  all’in- 
fezione e tra  i [)iù  roluisti,  procedendo  alla  disinfezione  della  nave. 

Dolio  l’evacuazione  dell’e(|uipaggio  in  un  lazzaretto  e la  disinfezione  della 
nave  non  si  ìirocederà  al  ritorno  a liordo,  sinclui  per  un  periodo  di  temjio 
j)ÌLi  lungo  della  incili lazione  dell’infezione  non  si  sia  verificato  alcun  nuovo 
caso. 


K,  prima  ancora,  una  visita  rigorosa  all’equipaggio  verrà  passata  dal 
medico,  lasciando  a terra  ogni  uomo  sosjietto. 

Il  dormitorio  dell’infermo,  l’infermeria  di  riserva  e gli  altri  compartimenti 
contaminati,  le  brande,  i vestiti  e tutto  il  materiale  che  ha  servito  agli 
infermi  debliono  essere  disinfettati  colla  massima  cura,  iierchè  questi  oggetti, 
che  sono  stati  in  contatto  con  i malati,  e sono  spesso  insudiciati  con  le 
deiezioni  di  questi,  sono  in  jiarticolar  modo  {lericolosi. 

La  disinfezione  di  questi  oggetti  si  deve  eseguire  man  mano  che  escono 
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<lall’iiso,  laddove  i locali  occupati  dal  malato*  non  possono  disiidettarsi  a 
fondo,  che  dopo  revacuazione. 

Tutti  f^li  o^^^etti,  che  dehljono  inviarsi  alla  stufa,  si  raccolf>:ono  in  sacelli 
ha^mati  con  soluzione  al  sublimato  e in  mancanza  di  stufa  i mahu-assi, 
<*operte,  ecc.  saranno  buttati  in  mare. 

I recipienti  contenenti  prodotti  pericolosi  (secrezioni  ed  escrezioni)  de!»l)ono 
disinfettarsi  con  soluzioni  antisettiche  e il  contenuto,  cui  si  a‘<f^dungeranno  le 
stesse  soluzioni  (lisolo,  latte  di  calce,  ecc.),  si  verserà  fuori  bordo,  dopoché 
il  disinfettante  avrà  avuto  un  tempo  sulhciente  per  a<>ire. 

A (piesti  infermi  verranno  assegnati  infermieri  e,  possibilmente,  anche  un 
medico,  speciali,  i quali,  nei  morbi  esantematici  e nella  peste  a forma 
pneumonica,  resteranno  sequestrati  con  l infermo,  fili  infeimieii  si  sceglie 
ranno  iiossibilmente  tra  gli  individui  immuni,  o immunizzati.  11  personale 
<li  assistenza  agli  individui  isolati  si  disinfetterà  le  mani  e si  sciaci  pierà  la 
bocca  con  soluzioni  antisettiche,  prima  di  prendere  cibo,  indosserà  un  alido 
<la  lavoro  e prenderà  tutte  le  altre  misure  necessarie  per  iiremiinirsi  dal 
morbo  e prima  di  uscire  si  laverà  il  \iso,  i capelli,  le  mani  e cambierà 

<l’abito. 

In  caso  di  decesso,  si  deve  allontanare  sollecitamente  il  cadavere,  se  in 
liorto  sbarcandolo,  se  in  navigazione,  buttandolo  in  mare;  iierò  pratica 
necessaria  è di  avvolgere  e mantenere  il  cadavere,  durante  il  tempo  che  si 
tiene  a bordo,  in  un  lenzuolo  Ijagnato  con  soluzione  lenicata  e tenuto  sempre 

umido. 

I convalescenti  non  si  faranno  uscire  dall’  isolamento,  prima  che  sia 
<li legnato  ogni  pericolo,  che  possano  trasmettere  ad  altri  1 infezione,  e dopo 
aver  fatto  loro  prendere  un  bagno  e cambiare  di  abiti. 

Durante  la  permanenza  dell’infezione  a bordo  l’equipaggio  sarà  ipiotidia- 
namente  sottoposto  alla  visita  medica  per  riconoscere  ed  isolare  sollecita- 
mente i nuovi  casi. 


3.  — DiSINFEZIONE. 

Nella  lotta  contro  i germi,  uno  dei  mezzi  più  efìicaci,  di  cui  dispone  la 
])i-ofìlassi  dei  morl)i  infettivi  a bordo,  è la  disintezione,  cioè  la  distruzione 
<lei  germi  nell’ambiente  esterno;  la  disinfezione,  però,  per  (pianto  utile,  non 
è tutta  la  profilassi,  nè  disjxìivsa  dalle  altre  misure  j)reventi\e. 

La  disinfezione  si  deve  adattare  da  una  {)arte  alla  natura  d(dl  agente 
infettivo,  e dall’altra  alle  condizioni  degli  ambienti  e degli  oggetti.  (Quindi 
si  deve  t(‘ner  conto  della  resistenza  vitale  dell’ agente,  della  grav(‘zza  e 
rapidità  di  diflusione  del  morl)0,  delle  condizioni  della  nave  di  na\igaziont*, 
o di  sosta,  della  missione,  che  deve  conq.i.'re,  e (pieste  considerazioni  deb- 
bono iridare  alla  scelta  del  mezzo  più  opportuno,  e ad  api)licare  la  disin- 
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fczione  airintera  nave,  o a limitarla  ad  una  sola  parte  di  essa,  agli  oggetti  i 
mobili  e alle  robe  d’uso  personale  (1). 

I mezzi  per  la  disiniezione  a bordo  debljono  essere  in  primo  luogo  atti  a j 
distruggere  sicuramente  l’agente  patogeno  che  si  combatte,  e nello  stesso-  i 
tempo  gli  animali  che  servono  come  veicolo  ])er  l’ infezione  (topi,  ecc.)^  | 
essere  di  azione  molto  rapida,  innocui  per  l’equipaggio  in  genere  e per  gli 
uomini  incaricati  della  disinfezione,  nonché  [)er  gli  oggetti,  gli  approvvigio- 
namenti e le  mercanzie,  essere  di  facile  applicazione  e a buon  mercato.  Nel 
caso  della  fel)bre  gialla  e altri  morbi,  che  lasciano  rimmunità  consecutiva,, 
deve  essere  affidata  a individui  guariti  dall’  infezione,  o che  posseggono 
l’immunità  naturale  per  razza,  o per  acclimatamento. 

La  disinfezione  è relativamente  facile  sulle  navi  mercantili,  perchè  i com- 
partimenti sotto  coperta  (locali  per  lavoro  e stive)  sono  assai  amjii  ; invece 
sulle  navi  da  guerra  la  compartimentazione  molto  più  estesa  moltij)lica  le 
difficoltà. 

La  disinfezione  può  riguardare:  tutta  la  nave,  una  sezione  di  essa,  o un 
locale,  o compartimento,  e gli  oggetti  e le  robe  d’uso  personale,  o comune. 

L«  Disinfezione  totale.  — Si  pratica  quando  la  nave  è stata  sede  di  una 
grave  epidemia  e ordinariamente  dopo  aver  evacuata  la  nave,  sbarcandone 
l’equipaggio  in  un  lazzaretto. 

Un  tempo  si  usò  perfino  il  fuoco  come  sulla  Donastiera,  rimedio  troppo- 
radicale e non  più  consigliabile  oggidì. 

In  altri  casi  si  usò  la  sommersione,  come  sull’.l/i/ic  Marie  (2),  ma,  come 
giustamente  osserva  Fonssagrives,  questo  metodo  corrisponde  a quello 
usato  dalle  volpi  per  liberarsi  dai  parassiti,  ed  è di  un  risultato  malsicuro. 
Perciò  oggidì  si  ricorre  a metodi  })iù  pratici  ed  efficaci . 

La  disinfezione  totale  non  si  può  eseguire  con  un  sol  mezzo,  ma  bisogna 
adattare  i mezzi  ai  singoli  locali:  così  per  le  stive  si  useranno  i disinfet- 
tanti gassosi,  per  i locali  per  abitazione  i mezzi  liipiidi  e così  via. 

2.^^  Disin fezione  parziale.  — pisinfezione  delle  stive.  — Una  grande 
nave  di  lOOO-bOOO  tonnellate  accoglie  nelle  stive  da  15  a 2(),(M)()  colli  e la. 
disinfezione  delle  stive,  da  una  parte,  e ipiella  d’ogni  singolo  collo,  dall’altra, 
incontrerebbe  difficoltà  insormontabili.  Perciò  làsogna  scegliere  un  mezzo- 
che  sia  economico,  raj)ido,  efficace  e non  dannoso  per  le  merci  e (piesto 
mezzo  non  [)uò  essere  che  un  gas,  che  eserciti  razione  disinf'dtante  senza 
rimuovere  le  mercanzie,  che,  jìer  la  sua  diffiisilàlità,  sia  in  grado  di  pene- 
trare in  ogni  parte  della  nave  e del  carico,  e che  richieda  breve  tenqx), 
condizione  di  primaria  imjìortanza  per  le  navi  mercantili,  per  le  ({uali  il 


(1)  Ko.sati,  medico  india  marina  italiana,  Delle  dìsinfezionì  a bordo  delle  navi, 
(liorn.  Med.  del  li.  Es.  e della  li.  Mar..^  181*2. 

(2)  CoHiiE,  Traité  des  fièvres  bilieiises  et  tìjpbiques  dee  pays  chauds.,  Paris  1883. 
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t«‘ni{)()  è veniniento  denaro.  ( )^gidì  per  (piest’nso  si  adopera  l’anidride 
solforosa.  (>Juesta  fu  proposta  da  Pettonkofer  (1<S74),  come  inezzij  di  disinfe- 
zione  per  le  navi,  e studiata  S[)eriment<ilniente  da  Sedotte  e ( ìiirtner  (1),  ina 
l’uso  non  se  ne  diiriis.*  sino  all’introduzione  dell’apparecchio  Clayton  (li^.  IdS). 
(Questo  apparecchio  fu  inventato  i)er  ^ 


l9ca2£. 


(c^ 


7^ 


~v'  ' ^ 


tuJ>o 
s:Lé3)  ^ 


Fig.  1()S. 

Apparecchio  Clayton.  Disegno  schematico. 


l’estinzi(jiuì  de^li  incruidi,  ma,  s])eri- 
nientato  per  la  disinfezione  dtdle  navi, 
trovò  larfgo  impiego  nella  pratica. 

Si  compone  di  un  forno  semicilindrico 
in  cui  si  brucia  il  solfo;  di  una  camera 
refriji:erante  a circolazione  d’actpia, 
sottostante  al  forno,  in  cui  il  gas  solfo- 
roso viene  rafl’reddato  e di  un  venti- 
latola* messo  in  azione  ila  un  piccolo 
motore. 

Il  gas  solforoso  uscendo  dal  forno,  ove  si  ha  una  temperatura  di 
e aspirato  dai  ventilatore,  si  comincia  a ratìreddare  nel  refrigerante  e rag- 
giunge il  locale  da  disinfettare.  Ksso  vi  arriva  sotto  una  forte  jiressioner 
che  si  può  regolare  per  mezzo  della  valvola  del  ventilatore,  l'n  altro  tubo- 
dei  ventilatore  di  uguali  dimensioni  asfiira  l’aria  dal  locale  e la  ])orta  nei 
forno,  dove  serve  per  la  combustione  dei  solfo.  (Quando  l’aria  che  esce  dai 
locale  è già  carica  di  acido  solforoso  si  chiude  la  valvola  del  ventilatore,  e 
l’aria  per  alimentare  il  forno  si  prende  dall’esterno  (2).  L'n  chilogrammo  di 
solfo  ])roduce  10  me.  di  acido  solforoso  in  T. 

L’azione  si  i)uò  prolungare  sino  a 24  ore  senza  inconvenienti,  indi  si 
aprono  i locali  e si  arieggiano  fortemente. 

liruciando  il  solfo  all’aria  libera,  non  si  ottiene  negli  ambienti  una  pro- 
porzione di  acido  solforoso  superiore  al  -i-ò'Yoo?  mentre  col  gas  (dayton  la 
])roporzione  è in  media  dell’  8 O qq  e jìiiò  arrivare  sino  al  14-15  "/qq.  Inoltre 
il  gas  (dayton  ha  un’azione  t)iù  energica,,  perchè  non  .è  semplice  anidride 
solforosa,  ma  un  miscuglio  di  anidride  solforosa  e anidride  solforica  ad  alta 
concentrazione. 

11  gas  (’layton  merita  la  i)referenza  (piando  si  tratta  di  disinfettare  la 
nave  ])(*r  la  peste,  derniotifo,  e in  genere  morbi  in  cui  si  debbono  distrug- 
gere non  soltanto  i germi  infettivi,  ma  eziandio  gli  insetti  e i ratti,  che 
sono  i veicoli  dell’infezione  (3).  [V.  nota  a pa(j.  sta/.]. 

(1)  ScMoiTK  e Gaiitnkk,  medici  nella  marina  tedesca,  Wìe  vici  CurhohUare  oder 
icie  vici  Hchn'ctVKjc  Saure  iti  (ianform  ini  nothig  zur  Tòdtnng , klcinstcn  Lehcnsf  Deutsche 
Viertcl.  f.  (iff.  (tcsuud.,  ISSO. 

(2)  lii’oNAXXi,  medico  nella  marina  italiana,  L^ippnrccchio  Clagton  per  le  di- 
sinfezioni delle  navi  con  il  gas  solforoso.  Ann.  di  Med.  Xav.,  1003. 
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Il  gas  Clayton  è molto  diffusibile,  penetra  con  grande  rapidità  nello 
spessore  delle  balle  di  mercanzie,  non  deteriora  sensibilmente  quasi  alcun 
oggetto  e non  danneggia  le  merci  anche  più  delicate,  come  pelli,  cereali, 
carni  (1).  Noclit  muove  a questo  gas  il  rimprovero,  die  impregna  fortemente 
di  odore  le  merci  (2)  ; ma  questo  odore  scompare  quando  si  lasciano  per 
qualche  tempo  esposte  all’aria.  Tuttavia  è un  errore  credere  che  le  disinfezioni 
col  gas  Clayton  si  possano  ripetere  impunemente  senza  sciupare  talune  parti 
della  nave,  o talune  merci  e volendolo  adoperare  nelle  camere  delle  mac- 
chine, è bene  di  ingrassare  tutti  gli  organi  di  metallo. 

Il  gas  Clayton  sFimpiega  specialmente  nella  disinfezione  delle  stive  e il 
vantaggio  di  (piesto  sistema  è che  la  disinfezione  si  può  praticare  anche  in 
})ieno  carico  e in  presenza  dei  passe ggieri,  vale  a dire  durante  la  rotta 
della  nave. 

Volendosi  adoperare  pure  per  i locali  per  abitazione,  conviene  sbarcare 
prima  al  lazzaretto  tutto  il  materiale  mobile,  cortine,  materassi,  ecc.,  che 
si  disinfettano  meglio  col  vapore. 

3.»  Disinfezione  di  un  com^avtimento . — E indicata,  quando  i casi  di 
morbi  infettivi  si  sono  limitati  a un  solo  alloggio  o dormitorio  e l’affezione 
non  ha  tendenza  ad  estendersi.  Si  possono  usare  disinfettanti  gassosi,  liquidi 
e meccanici.  I disinfettanti  gassosi  sono:  lo  stesso  gas  Clayton,  l’aldeide 
formica  e il  vapore. 

E’aldeitle  formica  aveva  destato  in  questi  ultimi  anni  speranza  di  risolvere 
le  grandi  difficoltà  della  disinfezione  sulle  navi  per  il  forte  potere  antisettico, 
la  bassa  tossicità  e la  relativa  innocuità  per  gli  oggetti. 

In  seguito  però  si  è dimostrato  che  la  formaldeide  ha  un  debolissimo  po- 
tere di  penetrazione  e basta  un  piccolo  spessore  di  stoffa,  o un  sottile  strato 
di  altra  materia  qualsiasi,  perchè  l’azione  microbicida  fallisca  del  tutto; 
questo  mezzo,  perciò,  non  può  essere  usato  che  in  quei  casi  in  cui  si  richiede 
soltanto  un  disinfettante  di  superfìcie  (3). 


(3)  Calmette  et  IIautefeuille,  Happort  sur  la  desinfection par  le procedé  Clayton 
à hord  des  navires.  liev.  d’Hyy.,  1902. 

Cataiette  et  Kolants,  tSur  la  valeur  desiufectante  de  ì’acidc  snlfiireux.  liev. 
d’Hyg.,  1903. 

Plumert.  Ncues  Desin/eciions-Vcrfahren  auf  Schiffen  mit  sogcuannten  « Cìayton- 
Cas  »,  au8  dem  Gehiete  des  Seeivesen»,  1903. 

(1)  David  et  Duriau,  État  actuel  de  la  désinfection  des  navires.  Carbonisation, 
sulphuration,  liev.  d’Hyg.,  1903. 

Langlois  et  Liìir,  La  destruction  des  rais  à hord  des  hateanx  cornine  mexurc  prò- 
philactique  contre  la  peste,  liev.  d^llyg.,  1902. 

(2)  Discussione  al  Congr.  intern.  d’ Ig.  di  Bruxelles,  1903. 

(3)  liuONANXi,  medico  nella  marina  italiana.  Azione  penetrante  della  formaldeide 
attraverso  varie  specie  di  tessuti  e carte.  Ann.  di  Med.  Var.,  1901,  voi.  II. 
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I foriiìica  si  polinierizza  facilmente,  trasformandosi  nei  suoi  poli- 
nau’i,  paraforlmaldeide  e triossimetilene,  ed  è sotto  la  forma  di  aldeide  lor- 
niica,  che  essa  ha  potere  antisettico,  non  potendosi  i suoi  polimeri  consitle- 
rare  come  disinfettanti. 

L’aldeide  formica,  inoltre,  sj)ande  un  odore  acre  e penetrante,  che  persiste 
per  parecchi  fj;iorni,  e non  cede  che  parzialmente  all’evaporazione  di  am- 
moniaca, che  la  trasforma  in  un  composto  inodoro,  la  esametilenetetramina. 

Inline  l’efhcacia  della  disinfezione  dell’aldeide  formica  non  e costante  ; ma 
oltre  che  della  durata  e della  quantità,  che  sono  comuni  a tutti  i disinfettanti, 
risente  l’influenza  di  altri  due  fattori:  umidita  e temperatura. 

O'^^ùdi  sono  al)bandonati  gli  ap[)arecchi  che  servivano  alla  [)roduzione  del- 
l’aldeide formica  per  mezzo  dell’alcool  metilico  e si  usa  l’aldeide  formica 
gassosa,  sotto  forma  di  gas  secco,  di  vapori  secchi,  o di  vapori  umidi. 

Non  tenendo  conto  delle  stufe  per  disiufezione  ad  aldeide  tormica,  vi  sono 
circa  una  trentina  di  apj)arecchi  e processi  difìerenti  [)er  la  tlisinfezione 
con  la  formaldeide,  })ro})Osti  con  l’ intendimento  di  eliminare  gli  incon\enienti 
surriferiti. 

Ma  gli  a{)parecchi  più  perfezionati  non  valgono  il  metodo  semplicissimo, 
c non  meno  eflicace,  consigliato  da  Flùgge  e che  })er  questi  suoi  requisiti 

è il  i)iù  raccomandabile  i)er  gli  usi  di  bordo. 

La  formalina,  che  è una  soluzione  d’aldiùde  formica  al  iO  ‘^/o,  si  diluisce 
con  una  certa  fpiantità  di  acqua  ((juattro  volte  il  suo  peso  di  ac({ua)  e si  fa 
eva[)orare  in  un  reci})iente  fjualsiasi  a fondo  piatto,  con  larga  superfìcie  di 
riscaldamento,  e con  un  coperchio  munito  di  un  foro  molto  stretto.  In  tal 
guisa  si  evita  la  polimerizzazione,  sia  nella  soluzione  madre,  che,  durante 
l’evaporazione,  non  si  concentra  al  di  là  del  40  ^/o,  sia  nell’aria  ambiente, 
grazie  al  vapor  d’acqua  che  vi  si  es[)ande  nello  stesso  tempo  che  la  foi  mal- 

deide. 

La  dose  minima  di  aldeide  formica  è di  2 Ve  gi'-  ^ 

durata  del  contatto  deve  essere  non  minore  di  sette  ore,  sebbene  con  dosi 
più  elevate,  con  processi  di  penetrazione  piu  attivi,  e con  una  certa  ele\a- 
zione  di  temperatura,  possa  essere  più  corta. 

Dopo  la  disinfezione  con  la  formaldeùde  bisogna  procedere  ad  una  venti- 
lazione energica  e ad  una  scrupolosa  pulizia  dei  locali. 

L’aldeùde  formica  non  uccide  i ratti,  nè  gli  insetti,  [)ercio  non  può  esseie 
utihnent«^  imj»iegata  nella  profilassi  di  quei  morbi,  in  cui  (piesti  aninitili  lap— 
pi-esentano  i vidtori  dell’ infezione. 

Der  la  disinfèzione  di  piccoli  comjiartimenti  a chiusura  stagna  si  e pro- 
post(j  di  adoperare  il  va{)ore  fluente,  stabilendo  un  tubo  di  \apore,  che  si 
scarichi  nel  locale  ed  assicurandosi  con  adatt(3  termometro  che  la  tempe- 
ratura vi  sia  di  KM)'*  jM‘r  '^'4  d’ora. 

HELLi.  Igiene  navale.  — 2s. 
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(Questo  mezzo  però  nella  pratica  è incomodo  e malsicuro. 

I disinfettanti  liquidi  più  indicati  per  uso  di  bordo  sono  la  soluzione  di 

sulilimato  corrosivo  e il  latte  di  calce.  Nocht  (1),  a causa  della  velenosità 
del  sublimato,  ne  vorreblie  limitare  molto  l’uso;  ma  l’esperienza  ha  dimo- 
strato che  questo  timore  è esagerato,  e il  sublimato  presenta  il  grande- 
vantaggio  della  rapidità  con  cui  si  può  eseguire  la  disinfezione,  tanto  che- 

il  locale  si  })uò  rioccupare  nello  stesso  giorno  ed  è inoltre,  così  impiegato,. 

iiKjlto  economico.  Il  sublimato  è preferilùle  ad  ogni  altro  mezzo  nella  disin- 
fezione dei  pavimenti,  e,  sulle  navi  in  ferro,  per  quella  delle  ])areti.  Il  titolo 
della  soluzione  che  si  consiglia  è al  per  le  pareti  e i mobili  e al  5-10  ^ 

per  i jiavimenti;  ({uesto  titolo,  sebbene  insulticiente  per  le  abitazioni  citta-  j 

1 

dine  (2),  si  può,  sino  a prova  in  contrario,  ammettere  come  efficace  sulle  | 
navi,  per  i materiali  di  costruzione  più  facilmente  disinfettabili  e per  la  | 
maggiore  pulizia  delle  navi  militari  e del  più  gran  numero  delle  mercantili  ri- 
spetto alle  abitazioni  urbane.  Ordinariamente  si  aggiunge  ai  sublimato  il  5^/^^ 
di  acido  cloridrico  per  impedire  la  formazione  dell’albuminato  di  mercurio  sugli 
oggetti  inquinati  con  sostanze  albuminoidi  (Krònig  e Paul). 

L’applicazione  del  disinfettante  si  deve  far  precedere  da  una  accurata- 
I)ulizia  con  i mezzi  ordinari  e deve  adattarsi  alle  pareti  e ai  materiali  di 
rivestimento  degli  ambienti. 

(>)uesta  pulizia  preliminare  è in  special  modo  necessaria  sulle  navi  ])er  | 

emigranti,  su  cui,  per  la  trascuranza  assoluta  di  questi,  il  sudiciume  si  ac-  j 

cumula  dovunque,  sulla  coperta,  nei  dormitori,  ecc.,  e perciò  le  soluzioni  j 

disinfettanti  versate,  o spruzzate  con  la  pompa  non  possono  penetrare  at-  I 

I 

traverso  lo  strato  spesso  di  detriti  d’ogni  sorta  accumulati  sui  ponti  e tanto  j 
meno  riescono  a distruggere  i germi  contenutivi.  i 

Sulla  coperta  il  jìavimento  in  legno  dopo  il  lavaggio  con  lisciva,  si  lava  i 

con  la  soluzione  di  sublimato,  per  una  buona  ora  aiutandone  l’azione  con  j 
forti  spazzole  (5).  * 

1 pavimenti  rivestiti  con  linoleum  si  lavano,  prima,  con  soluzione  calda  i 
di  sapone  nero  (3(K)  gr.  in  10  litri  d’acqua),  o con  soluzione  calda  ad  alto  ì 

titolo,  di  idrato  di  sodio  e indi  si  a})plica  il  liquido  disinfettante. 

Sulle  altre  pareti,  dopo  la  stessa  pulizia,  la  soluzione  si  })uò  distendere  c(.»n 
un  pennello,  ovvero  {ìolverizzare  sulla  superficie.  I pareri  sono  discordi,  se  ii 
sia  più  utile  il  [)rimo,  o l’altro  metodo. 

(1)  Uebcr  iSchi fffidesin/ection , iu  Behking,  Die  Jickamjifnug  dee  Infectionskrank-  i 

liciteli^  Leipzig  1894.  i 

Dello  stesso  autore:  Ueher  die  gesundìieitspoìizeiìiche  Kontrole  der  Seeschiff  hìkD 
iiber  ScliifftideHinfeetion.  llyg.  Rundsckau,  1896. 

(2)  Alba  e Hondklli,  li  f<ubIi)ua{o  corrosivo  e la  formaldeide  nei  servìzi  di  disin- 
fezione. Riv.  d'Ig.  e San.  Dubbi.,  1904. 

(3)  Kosati,  loe.  cit. 


CAPITOLO  XI.  — EPIDKMIOLOGIA  K PROFILASSI  (IFNFRAl.E 


435 


In  giMierale  nella  pratica  si  [)ret\n'isce  la  polvt'rizzaziont}  proiettando  la 
soluzùaie  disinfettiinte  in  una  niilie  di  fìnissinie  goccioline  [xu*  mezzo  di 
apparecchi  speciali.  Di  (piesti  si  trova  in  commercio  un  ‘j:ran  numero  e 
sono  più  o meno  costosi  e più  o meno  facili  a guastarsi;  per  l’uso  di  liordo, 
si  deve  richiedere  che  tiili  pompe  siano  di  facile  maneggio,  poco  ingom- 
])ranti  e facili  a trasportare,  costruite  con  materiali  resistenti  all’azione  delle 
soluzioni  disinfettanti  e che  producano  una  divisione  minuta  del  getto  e una 
distensione  uniforme  sulle  i)areti.  Però,  anche  con  i migliori  ap[)arecchi, 
restano  molte  volte  delle  aree,  sel)I)ene  piccole,  pur  sempre  tali  da  dar  comodo 
riparo  al  materiale  infettivo;  alla  qual  cosa,  e non  certo  alla  mancata  ellì- 
cacia  della  soluzione  disinfettante,  si  devono  attribuire  gli  insuccessi  (1). 

Il  lavaggio  invece,  eseguito  accuratamente,  non  lascia  queste  lacune  e 
asporta  meccanicamente  e distrugge  la  maggior  parte  dei  germi  che  arri- 
vano sul  pavimento  con  il  liquido  disinfettante  e vi  restano  in  contatto  per 
un  tempo  sufficiente. 

(,}uale  sistema  è da  preferirsi  per  la  disinfeyione  parziale  a bordo  : la  for- 
maldeide o il  sublimato?  La  formaldeide  può  impiegarsi  utilmente  nei  locali 
vasti,  in  cui  la  diffusione  dei  vapori  è sollecita,  e quando  è sufficiente  un 
disinfettante  di  superficie;  per  esempio  nei  locali  per  lavoro,  o [ler  depositi, 
nei  ('piali  l’inquinamento  fi  superficiale  ed,  espletata  la  disinfezione,  si  j)OS- 
siaio  mettere  in  funzione  i potenti  ventilatori  meccanici  per  allontanare  ra- 
I>idamente  l’ijdore  del  disinfettante.  Invece,  nei  dormitori  ed  alloggi,  bisogna 
preferire  il  sublimato,  [lerchfi  questo  esplica  la  sua  azione  su  tutti  i punti 
infetti,  mentre  quella  della  formaldeide  si  arresta  alla  superficie.  Inoltre  la 
disinfezione  con  la  formaldeide  non  giova  per  i pavimenti  e bisognerebbe 
sempre  praticarla  col  sublimato,  ciò  che  complica  il  servizio  e concorre  a 
far  liandire  la  formaldeide  dagli  am])ienti  abitati.  Infine  l’api)licazione  del 
sublimahj  è meno  costosa,  non  lascia  odori  e gli  ambienti  disinfettati  pos- 
sono essere  rioccuf)ati  subito  do[)0. 

Il  latte  di  calce  non  si  può  usare  nelle  superfici  metalliche  nè  Verniciate, 
ma  riceve  utile  ai)plicazione  sulb'.  navi  in  legno  e sui  rivestimenti  in  legno 
delle  navi  in  ferro.  Dcjssiede  un  certo  potere  antisettico  e De  Diaxa  (Ritrovo 
che  i bacilli  del  car!)onchio  senza  spore,  quelli  del  tifo  e del  colera  sono 
distrutti  con  l’  imlùanchimento  con  la  calce,  invece  le  spore  del  carbonchio 

i bacilli  della  tubercohjsi  degli  espettorati  disseccati  resistono  alla  sua 
azione. 


I 


(1)  Tonzio,  Sul  limite  di  efficacia  pratica  della  disiufezione 
degli  <)»p.  e delle  Clin.^  1900. 

(2)  Sur  V action  dé»infectantc  du  hlanchiment  des  mure  au 

de  micrographie^  1890. 


degli  amhienH.  Gozz. 
lait  de  chaux.  Jnnaleft 
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La  soluzione  si  prepara  nel  seguente  modo: 

Calce  spenta  di  recente  . . . parti  due 

Acqua » otto 

Risulta  un  latte  di  calce  che  contiene  il  20  ‘Vo  volume  e TU  % in  peso 
di  idrossido  di  calcio. 

r.a  calce  si  deve  conservare  in  barili  ben  chiusi,  rivestiti  di  carta  e tenuti  | 
in  luogo  asciutto,  perchè  sia  al  riparo  dall’acido  carljonico  dell’aria. 

Secondo  Vallili  (1)  il  nuovo  strato  di  calce  si  deve  applicare  senza  raschiare  j 
quelli  precedenti,  che  disseminerebbero  con  la  polvere  i germi  superficiali, 
che  si  vuole  distruggere. 

Un  disinfettante  liquido  usato  frequentemente  è il  cloruro  di  calcio;  questo 
possiede  un’azione  poco  sicura,  riesce  incomodo  e può  dar  luogo  a fenomeni 
di  avvelenamento  per  il  cloro  libero  che  si  mette  in  libertà  (2). 

I mezzi  meccanici  usati  a ìiordo  si  limitano  alla  mollica  di  pane. 

I.a  disinfezione  meccanica  col  midollo  del  pane,  preconizzata  da  Esmarch  (3), 
non  presenta  alcuna  utilità  rispetto  al  comune  lavaggio,  fuorché  una  pulizia 
più  completa  delle  pareti,  ma  d’altra  parte  è inferiore  al  lavaggio  per  l’ef- 
ficacia e per  il  tempo  che  richiede.  Infatti  il  risultato  non  è costante  e di- 
jiende  molto  dalla  ma-jgiore  o minore  secchezza  del  pane  e dalla  esecuzione 
pratica  e il  midollo  del  pane  non  basta  per  staccare  i batteri  incorporati 
nel  muco  disseccato  sulla  parete.  D’altra  parte,  a meno  che  non  si  tratti  di 
un  compartimento  molto  ristretto,  questo  jirocesso  è lungo  e,  già  per  questa 
ragione,  è inaiiplicabile  sulle  navi  mercantili  e su  quelle  da  guerra  in  ar- 
mamento per  le  quali  occorrono  mezzi  rapidi  di  disinfezione. 

Con  qualunque  metodo,  durante  la  disinfezione  parziale,  gli  abitanti  deb- 
bono abbandonare  il  locale  e in  questo  frattempo  gli  oggetti  mobili,  come 
materassi,  ecc.,  de])bono  esser  portati  alla  stufa  per  la  disinfezione  col 
vapore. 

4.^^  Dhinjezione  delle  latrine.  — Le  latrine  debliono  essere,  di  tratto  in 
tratto,  disinfettate  nei  tempi  ordinari;  molto  più  spesso  le  latrine  comuni, 
quando  vi  siano  a fiordo  malati  di  mor])i  contagiosi,  e più  volte  al  giorno  le  | 
latrine  riservate  ai  malati  medesimi.  , 

Der  le  jiarcti  e pavimento  si  jirocede  come  già  si  è detto.  ' 

I vasi  tla  latrina  e le  docce  degli  urinatoi  si  delibono  spazzare  con  forti  I 
spazzole,  lavare  con  molta  accpia,  iirima,  e,  indi,  con  la  soluzione  disinfet-  J 
tante,  che  si  deve  lasciare  per  un  tempo  sufficiente.  11  disinfettante  più  in- 
(beato  per  questo  sco])o,  è quello  che  riunisca  speciali  qualità  antisettiche  e 

(1)  Acad.  de  méd.,  1894. 

(2)  Casi  d’  intossicazione  ])er  questo  mezzo  furono  osservati  da  EnRENrKEUNi)  sul  i| 
Cera  e Città  di  Napoli.  Montano,  lìelazione  citata. 

(3)  Zcitsc.hr.  f.  Ilrjg..,  1887. 
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(l<H)(loranti  e iiisieiiìP  costi  rolativaiiionto  f)OCO.  1 migliori  sarel)l)ero  l’accio 
IViiico  p il  lisolo;  si  usji  pure  il  cl(^riiro  di  calcio  (una  parte  per  ciii({ue  di  acrpia) 

(•  il  latte  di  calce  preparato  di  recente.  Sulle  navi  ted(;sclie  si  inijìiefj^a  il 
catrame,  (die  si  distende  almeno  una  volta  per  siittimana  ; il  catrame  im- 
pietra circa  due  ore  per  seccarli  e durante  (piesto  tempo  bisotrna  tenere  le 
latrimi  chiuse. 

l‘er  la  disintezione  delhi  latrine  sulle  navi  francesi  Amiral-Tréhouart  e 
lìonviriPH  (1)  si  è esperimentato  il  metodo  Ilermitte  per  mezzo  di  un  apjia- 
r(‘cchio  di  ehdtrolisi  dell’acqua  di  mare  che  serve  al  lavaggio  dei  vasi  di 
latrina  e degli  urinatoi.  Le  reazioni  chimiche  che  si  })roducono  nel  passaggio 
della  corrente,  elettrica  attraverso  l’acqua  di  mare  sono  complesse  ; ma  è lo 
sviluppo  di  com[)Osti  ossigenati  di  cloro  molto  instalàli,  che  costituisce  il  fatto 
})iù  imporhìute.  Dalle  ricerche  eseguite  sulle  dette  navi  lo  sviluppo  di  cloro 
è limitato,  Il  cmc.  per  litro  di  acqua,  molto  inferiore  ai  200  circa  neces- 
sari per  esercitare  un’energica  azione  disinfettante  ; perciò  (piesto  mezzo, 
})er  [n  meno  nelle  applicazioni  tentate  sinora,  si  deve  ritenere  semplicemente 
come  un  deodorante  ad  azione  continua. 

5.*^  Disinfezionp  delle  sentine.  — Allorché  si  abbia  ragione  di  temere  la 
invasioTie  o la  ditbisione  di  morbi  infettivi  a bordo,  diventa  indispensabile 
il  coadiuvarci  le  pratiche  ordinarie  di  pulizia  con  una  vera  disiniezione. 

Per  questa  sono  stati  sperimentati  un  gran  numero  di  disinfc^ttanti  chimici. 
Si  è jiroposto  anche  di  colmare  con  cemento  gli  spazi  morti  in  incido  da  lormai  e 
un  locale  a pareti  uniformi;  ma  questa  proposta  non  è accettabile  jier  l’aumento 
di  peso.  Si  è impiegato  pure  un  gettci  di  vapore  delle  caldaie  ; ma  questo  svolge 
una  grande  quantità  di  gas  fetidi  e non  puc)  esiclicare  che  una  scarsa  azione 
disinfc'ttantcì  e per  impiegarlo  utilmente,  secondo  Bressanin,  bisognereblje 
costruire  tutta  la  sentina,  o almeno  quella  parte  in  cui  si  deicosita  e si  rac- 
coglie la  massa  princi[)ale  dei  detriti  della  macchina,  in  guisa  da  poterla 
chiuderci  (completamente  e mettere  in  comunicazione  col  tubo  scaricatoio 
di  una  caldaia  a vapore,  per  introdurvi  il  vapore  sotto  pressione. 

Questa  proposta  non  c’c  stata  sinora  attuata  su  alcuna  nave  e,  per  le  dit- 
ficoltà  che  presenta,  non  ostante  i suoi  vantaggi,  non  è destinata  ad  una 
larga  applicazione  pratica. 

Ned  18‘M)  Bocci  (2)  esegui  delle  ricerche  esiierimentali  sul  potere  disintet- 
tantc*  del  latte  di  calce  sull’acqua  di  mare  e sull’acqua  di  sentina  ; ma  il 


(1)  Hei.i.kt,  medico  nella  marina  francese,  Jppareil  électrolyseur  de 
pnuv  la  déninfection  dea  ponlaìnes.  Arch.  de  Méd.  iSav.^  1901. 

(2)  Ivocci,  medico  nella  marina  italiana,  Il  potere  disinfettante  del 
HulV ac<iHa  di  mare  e di  sentina.  Ann.  di  Med.  Arti'.,  1806. 
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disinfettante  che  meglio  risj)onde  allo  scopo  rimane  sempre  il  sublimato, 
ììroposto  ed  esperimentato  da  Koch  e (iaffky  (1). 

Per  l’applicazione  pratica  si  possono  seguire  le  seguenti  norme  regola- 
mentari in  uso  sulle  navi  tedesche: 

l.°  Sui  bastimenti  con  poca  o niente  acqua  nella  sentina,  e dove  questa 
sia  facilmente  accessibile,  le  disinfezioni  saranno  fatte  col  sistema  del  la- 
vaggio con  la  soluzione  di  sublimato  all’ 1:1000,  non  trascurando  di  spazzar 
itene  dappertutto  con  ajtposite  spazzole  e sottoitonendo  il  locale,  prima  e 
dopo  la  disinfezione,  ad  una  copiosa  irrigazione  d’acqua  di  mare. 

Sui  ìjastimenti,  nei  (inali  è possiliile  staìtilire  una  corrente  di  acqua 
da  un  capo  all’altro  della  sentina,  si  versa  la  soluzione  e si  fa  pomjtare 

l’acqua  mista  alla  soluzione 
dalla  cala  di  poppa,  riversan- 
dola nella  cala  di  prora. 

3.*^  Sui  Itastimenti  con 
sentine  separate  si  procederà 
alla  disinfezione  per  ogni  sin- 
gola divisione,  mischiando 
all’acqua  contenuta  nella 
sentina  una  quantità  pro- 
porzionale e sufhciente  di 
sublimato  per  mezzo  di  una 
soluzione  concentrata. 

Le  pompe  e manichette 
usate  Iter  questo  uso  non 
dovranno  più  servire  a 
pompar  l’acqua  potabile. 

La  disinfezione  delle  sentine  riesce  jiiù  efficace  nelle  rade  aperte,  perchè, 
con  i movimenti  della  nave,  e specialmente  col  rollio,  è favorito  il  contatto 
(Iella  soluzione  disinfettante  con  tutti  i punti. 

Su  qualche  nave  nelle  sentine  di  macchina  è ap{tlicato  un  nuovo  appa- 
recchio, il  ricu]ieratore  d’olio  Camiz-Gobbo,  che  ha  importanza  per  l’igiene 
di  questo  locale  (hg.  Ibi)). 

L’appareccliio  è destinato  a raccogliere  e depurare  l’olio  della  hibrica- 
zione  degli  organi  esterni  della  macchina,  che  cade  in  sentina,  ed  è situato 
presso  il  pozzetto  di  raccoglimento  della  sentina. 

K l)asato  sulla  differente  densità  dei  li(|uidi  e risulta  di  tre  recipienti,  di 
-cui  i primi  due  hanno  un  sistema  di  tubi  e rubinetti  combinati  in  guisa. 


(1)  VevHUche  iiber  die  Desin/ection  des  Kiel  oder  Bilgeraums  von  Schiffen.  Jr- 
heiten  aun  dem  Kaiserlichem  Gesundheitsamte,  Bd.  1,  1886. 
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•clip  viene  separato  e ricuperato  l’olio,  che.  i)er  la  sua  minore  densità  tende 
:a  ^uille^^iare,  e il  terzo  serve  alla  depurazione  deU’olio,  per  mezzo  dell’e- 
l)ollizio/ie.  thia  pompetta,  costantemente  in  moto,  aspira  tutta  l’acqua  di 
•sentina  la  immette  nel  ricuperatore.  Il  ricuperatore  si  può  tenere  conti- 
nuamente in  funzione  durante  le  navigazioni  ed  usarsi  anche  in  porto  {ler 
nettare  la  sentina. 

Naturalmente  il  valore  igienico  reale  di  (piesto  afiparecchio  jiiiò  essere 
•stabilito  soltanto  in  s(‘guito  ad  esperimenti,  diretti  ad  accertare  la  ccimpo- 
sizione  chimica  e il  contenuto  microhiccj  delle  acque  di  sentina,  dopo  l’uso 
<li  esso;  tali  esj)erimenti  mancano,  tuttavia  si  {ìuò  ritenere  che  esso  contri- 
])uisce  al  risanamento  di  (piesto  locale,  in  primo  luogo  perclu)  vuota  conti- 
nuamente l’acfpia  della  sentina,  e in  secondo,  perch(‘  la  sottomette  ad  una 
■continua  (‘lìollizione  e quindi  ad  una  i)iù  o meno  (*onq)leta  shudlizzazione. 

Ditiinfazione  dei  aevhatoi  d(dl'ac(iiia  potabile.  — La  pulizia  dei  ser- 
batoi dell’actpia  potabile  non  è sufficiente,  (|uando,  in  un  iiajdo  rpialsiasi, 
l’acipia  ald)ia  suiVito  un  inquinamento;  si  rende  necessaria  allora  la  disin- 
lezi(jne  di  essi,  che  è pure  necessaria,  di  tempo  in  tempo,  per  risanare  le 
casse,  in  cui,  nonostante  le  precauzioni,  si  sviluppa  un  numero  enorme  di 
gmrmi  saprogeni. 

( irdiiiariauKuite,  peri),  la  disinfezione  si  })ratica  soltanto  quando  si  rinno\  a 
lo  strato  di  cemento. 

Lasserre  (l)  ha  consigliato  per  questa  disinfezione  l’arroventamento 
■iai(je),  che  si  pratica  raschiando  le  iiareti  per  liberarle  dal  cemento,  lavan- 
<lol(i  con  una  soluzione  di  permanganato  potassico,  e,  doi)0  asciugate,  ar- 
i-oventandole  con  una  lampada  da  stagnaio,  o con  un  tamjione  di  cotone 
lìssato  forhmiente  aU’estremità  di  un  bastone  metallico,  imbevuto  d’alcool  e 
acceso.  L’arnjventamento  si  può  si)ingere  sino  al  rosso  e si  la  seguire  dalla  ce- 
inentatura,  che  si  pratica  prima  sulla  parete  superiore,  indi  successiva- 
mente sulle  laterali,  e inlìne  sull’iiiferiore,  in  modo  che  la  sterilizzazione 
già  compiuta  n(.)n  possa  esser  com[)romessa  dai  contatti  dell’ojieraio.  Inoltre 
<piesti  j)rima  di  penetrare  nel  seriiatoio  eseguirà  una  pulizia  di  tutto  il  corpo 
c indosserà  un  abito  da  lavoro  e un  l)erretto  speciale  di  bucato.  Sempre 
])erò  in  tal  guisa  i)enetra  nelle  casse  un  numero  grande  di  germi  che,  (pian- 
tuiupie  non  patogeni,  alterano  la  {)0tabilita  dell’ac(|ua.  Inoltre  l’arroventa- 
inento  importa  dei  pericoli  non  trascurabili  ])er  l’uomo  che  lo  esegue:  scot- 
taturi*,  intossicaziomi  per  acido  carbonico,  temj)erature  elevate.  Lsso  (i  dunque 
■da  considerare  come  un  mezzo  di  riserva  (g  ([iiaiido  è possibili*,  bisogna  far 
l’icoi’so  per  la  disinfezione  al  vapore  fluente. 


(1)  IjAMskukk,  medico  nella  marina  francese,  Désinfcclion  dea  caisses  à cciu  par 
le  fluinbage.  Arch.  de  Méd.  Xav.,  1901. 
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Per  utilizzare  questo  occorre  costruire  le  casse  con  {)areti  suiricienteiiiente 
resistenti,  metterle  in  rapporto  con  una  caldaia  a vaiare  il  cui  tubo  di  va- 
j)ore  sboccili  al  fondo  della  cassa  stessa,  a[)rire  alla  parte  sujieriore  un  piccolo 
orifìcio  per  la  fuoriuscita  del  vapore,  orifìcio  a cui  si  applica  un  taj)po  di 
cotone,  o utilizzare  lo  sfogatoio  esistente  e infine  intromettere  nel  circuito 
una  valvola  di  vapore  per  ridurre  la  pressione  a meno  di  un’atmosfera. 

Tale  disinfezione  si  dovreblie  praticare  regolarmente  do^io  la  jiulizia  or- 
dinaria e non  ricliiederel)be  l’allontanamento  del  cemento. 

Il  vapore  si  può  utilizzare  anche  in  altra  guisa  senza  stieciali  adattamenti,, 
(piando  il  serbatoio  è [)ieno  d’acipia.  Cioè  si  immerge  nell’acqua  una  ma- 
nichetta in  rapporto  con  la  caldaia  e si  invia  vapore  fìntanto  che  l’acqua 
acquisti  e mantenga  per  una  diecina  di  minuti  la  temperatura  sufficiente  ad 
uccidere  il  germe,  contro  cui  è diretta  la  disinfezione. 

11  vapore  è stato  parimente  proposto  jier  la  disinfezione  della  condottura  (1> 
e giova  non  solo  alla  distruzione  dei  germi,  ma  anche  per  asportare  dal- 
Tinterno  dei  tubi  le  sostanze  organiche  ed  inorganiche  che  visi  sono  depo- 
sitate. Per  questa  applicazione  è necessario  che  la  tubolatura  dell’acqua  possa 
resistere,  come  quella  del  vapore,  ad  una  pressione  di  sette  atmosfere  e si 
possa  connettere  facilmente  all’origine  di  ogni  cassa  con  la  canalizzazione 
dello  stesso  vapore. 

1 I)i>ilnfezione  (ielle  robe  ed  ogrfettl  d'uso  personale  e comune.  — In  ge- 
nerale gli  oggetti  di  jioco  valore  si  distruggono  col  fuoco  nei  forni  delle 
caldaie,  o se  al  largo  si  buttano  in  mare.  1 vestiti,  materassi  e simili  si  di- 
sinfettano nella  stufa  a vapore  fluente,  o sotto  pressione.  Peri)  le  biancherie 
lordate  con  feci  e })us,  e in  generale  con  sostanze  contenenti  albumine,  non  si 
possono  disinfettare  con  (juesto  mezzo,  che  produce  macchie  indelebili  r. 
perciò  s’imbevono  jier  TS  ore  in  una  soluzione  alcalina  di  lisolo  al  4 'Yo  e 
indi  si  lavano  con  la  lisciva  calda.  Gli  oggetti  di  cuoio,  che  vengono  pure 
danneggiati  dal  vapore,  si  disinfettano  con  la  soluzione  di  sublimato. 

Nei  piroscafi  con  emigranti  è un’imi)resa  ardua  e lunga  per  il  medico 
far  raccogliere  la  biancheria  da  disinfettare;  è opportuno  perciò  il  consiglio 
di  'riiierry  (2)  di  obbligare  le  compagnie  a distribuire  un  sacco  s})eciale  nu- 
merato ad  ogni  passeggierò,  perchè  vi  ri])onga  la  biancheria  sporca. 

Gli  utensili  da  liarbiere  si  fiossono  disinfettare  in  vari  modi,  (òilmette  (3> 
consiglia  la  disinfezione  dei  ferri,  facendoli  bollire  per  5'  in  una  soluzione 
di  carbonato  di  sodio  al  50  e ({nella  dei  [lettini  e delle  S{)azzole,  inimer- 


(1)  Lk  MèiL^urf:,  medico  nella  marina  francese,  L'cou  poicihle  à hord.  Arch.  de 
Méd.  Xhv.,  1901. 

(2)  yettoinnent  des  uarires;  Icnr  déxhifection  et  celle  des  marchandines  <in  ih  ren- 
fennent.  Congr.  intern.  d’ilyg.,  Paris  1900. 

(3)  Éeho  médical  du  Sord. 
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pendoli,  volta  jrìt  voltii,  in  ima  soluzione  di  lisolo  al  5 Irassinann  (l) 
raccijinaiula  la  l'orinaldeidc  in  soluzione:  formaldeide  alcool  a IK)", o2(), 
ac(iua  4-'d),  lavando  ^di  utensili  doi)o  la  disinfezione  con  una  soluzione  de- 
bole di  ammoniaca.  I.augier  (2)  sulla  lùyviìudaìde  ha  impiegato  con  suc- 
cesso la  formaldeide. 

Le  redazze,  che  possono  disseminare  i bacilli  degli  sputi  e altri  germi  dei 
jiaviinenti  e del  pulviscolo  atmosferico  si  devono  disinfethire  freiiuentemente, 
nelle  circostanze  ordinarie,  e doi)o  ogni  lavaggio  in  occasioni  di  epidemie. 
Couteaud  (d)  consiglia  di  nethire  prima  le  redazze  con  acqua  di  mare,  indi 
risciaiNpiarle  in  acqua  dolce  e imiiHU'gerle  dentro  tinozze  in  una  soluzione  di 
cloruro  di  calce  al’l  ^/o  poi’  tutta  la  notte. 

Strurnertti  di  musica.  — (Quando  uno  strumento  di  musica  ha  servito  per 
(jualche  tempo,  si  raccoglie  nelle  parti  declivi  un  a nmasso  di  mucosità, 
che  è necessario  allontanare,  distruggendo  nello  stesso  tempo  i germi  che 
vi  hanno  trovato  sede.  Sinché  il  })OSsessore  dello  strumento  non  è ammalato ^ 
basta  l’ordinaria  pulizia;  ma,  quando  lo  strumento  cambia  di  possessore,  o 
(giando  il  possessore  medesimo  è affetto  da  morbo  infettivo,  si  rende  neces- 
saria la  disinfezione. 

(,^uesta,  per  gli  strumenti  di  rame,  si  pratica,  immergendoli  per  10  a 15 
minuti  nell’acqua  l)ollente,  dopo  averli  smontati  e separate  le  singole  parti. 

l*er  gli  strumenti  in  legno,  invece,  si  userà  una  soluzione  di  sublimato 
}il  con  uno  scovolino.  La  soluzione  non  altera  sensibilmente  le  vernici 


con  cui  è rivestito  il  legno. 


Controllo  della  disinfezione.  — La  disinfezione  deve  essere  praticata  in 
guisa,  da  offrire  garanzie  sufficienti,  che  i germi  dei  morbi  infettivi  siano 
stati  distrutti. 

In  generale  per  i mezzi  liquidi,  se  applicati  con  cura,  si  possiede  una 
certa  sicurezza,  che  riescano  all’effetto  desiderato. 

Invece  i mezzi  gassosi  hanno  una  certa  variabilità  di  azione,  che  rende 
necessario  il  controllo  dopo  ogni  operazione. 

l migliori  nif'zzi  di  controllo  sono  senza  dubbio  i saggi  ])iologici,  ])er 
mezzo  di  culture  di  l)atteri  e a tal  uopo  si  collocano,  in  vari  jìiinti  della 
nave,  dei  sacchetti  con  striscio  di  flanella  iiupiinate  con  i germi,  di  cui  si 
vuole  constatare  la  distruzione  e,  doj)o  l’azione  del  disin fetUinte,  si  esperi- 
menta  la  vitalità,  ed  eventualmente  la  virulenza,  di  tali  germi.  Ma  questi 
metodi  non  si  possono  aj)plicare  senza  il  concors(j  di  un  galìinetto  batterio- 


fi)  //»/</•  Riindtìchau.,  1903. 

(2)  Laccjiku,  iiumIìco  nella  inarhia  frauce.so,  Ihnjihne  dea  chcvcux  et  de  la  barbe. 
Arch . de  Méd.  Xav.,  1902, 

(3)  Latte  contee  la  tubercnlose  à bord.  Arch.  de  Med.  Aar.,  1903. 
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luirico,  o jxn'  lo  meno  senza  ap])arecchi,  che  non  si  ti*ovano  sulle  navi,  e 
j)ossono  dun(|ue  sei'vire  nei  soli  casi,  in  cui  la  nave  si  disinfetta  in  una 
stazione  quarantenaria. 

llisop:na  dunque  scegliere  per  le  navi  mezzi  di  controllo  più  semplici  e di 
facile  e ra[)ida  applicazione. 

Per  le  stufe  a vapor  d’acqua,  l’efficacia  della  disinfezione  si  può  verificare, 
oltre  che  direttamente,  con  l’esame  microbico,  anche  indirettamente,  con 
la  ricerca  della  massima  temperatui'a  raggiunta,  o della  ])ressione.  Servono 
perciò  i termometri  e i manometri  annessi  alle  stufe  e,  oltre  questi  strumenti, 

, r 

SI  possono  utilizzare  i termometri  registratori,  come  quello  di  Martin  e 
Wòilckenaer  (1)  e le  varie  leghe  fusibili  rispettivamente  a lOfP,  e a 120^. 

Per  controllare  l’azione  disinfettante  dei  mezzi  gassosi  bisogna  sempre 
determinare  ; 

l.°  r.a  concentrazione  media  del  gas  nel  locale  da  disinfettare;  2.°  la 
])enetrazione  del  gas,  attraverso  gli  oggetti  permeabili,  che  possono  ricettare 
germi  j)atogeni,  o parassiti  animali  ; 3.^^  la  distruzione  dei  germi  })atogeni. 

Per  la  formaldeide,  do[)0  numerosi  tentativi,  Calmette  e Uolants  consi- 
gliano il  seguente  metodo. 

Si  mescola  una  certa  quantità  di  soluzione  idroalcoolica  di  fucsina  rubina 
con  del  siero  liquido  di  cavallo  e si  essicca  nella  stufa  alla  temperatura  di 
40":  questo  siero  secco  si  ridiscioglie  nell’acqua,  alla  (piale  cede  immediata- 
mente la  sostanza  colorante;  se  però  è sottoposto  all’azione  della  formal- 
deide ritiene  il  colore  e diventa  insolubile  neU’acqua.  Per  applicare  ({uesto 
principio  si  preparano  dei  tubetti  con  delle  pagliette  di  siero,  insieme  a 
salibia  od  ovatta,  e si  situano  nel  locale  da  disinfettare  a varie  altezze: 
dopo  l’operazione  i tulli  s’immergono  in  acqua,  e dalla  colorazione,  o meno, 
di  (juesta  si  avrà  un  criterio  esatto  sulla  jienetrazione  del  gas. 

Per  l’anidride  solforosa  ])uò  servire  la  colorazione  in  rosso  di  una  sostanza 
colorata  in  azzurro  con  la  tintura  di  tornasole. 

('almette  e Rolants  costruiscono  dei  tulù,  lunghi  circa  un  metro,  ripieni 
di  saì)l)ia  secca  e fina,  colorata  con  la  tintura  di  tornasole,  nei  (piali,  dallo 
S[)essore  della  sabbia  attraversata  dal  gas  e colorata  in  rosso,  si  può  dedurre 
la  proi)orzione  approssimativa  del  gas,  mescolato  all’aria  dell’ambiente. 

I^er  esj)erimentare  poi  l’azione  sui  topi,  collocano  nei  punti  i)Ìli  ditlìcilmente 
accessibili  gabbie  metalliche  con  topi  vivi,  che  debbono  trovarsi  morti  al 
termine  della  (iisinfezione. 


(1)  Martin,  La  pratique  de  la  déahifeotion  des  hahitations.  Coiigr.  iiitcrii.  d’IIyg. 
<le  Hnixelle.s,  1903. 
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CAPITOLO  XII. 


Epidemiologia  e profilassi  dei  morbi  infettivi  più  comuni  sulle  navi. 


1.  — Peste. 

Le  (>j)i(l(3iiiie  (li  peste  sulle  navi  sono  piuttosto  rare  e non  assumono  mai 
f^rande  estensione. 

La  eausji  della  pt'ste  è il  l)acill(j  scoperti^  da  'iersin  a Hong— Kong  nella 
•epidemia  del  ISDL 

La  trasmissione  del  morbo  pui)  aver  luogo  direttamente  dal  malato  al 
sano,  oppure  indirettamente  con  vestiti  ed  oggetti,  o coll’  intermezzo  dei 
toj)i. 

La  trasmissione  diretta  ha  luogo  specialmente  nella  torma  polmonare  e 
setticemica,  assai  rara  sulle  navi;  mentre,  secondo  Horel  (l),  gli  ammalati 
della  forma  Ijubbonica,  che  è la  più  comune,  non  danno  mai  origine  a con- 
tagio a bordo. 

I.e  Itiancherie,  i vestiti  e altri  oggetti  appartenenti  ai  malati,  anche  chiusi 
ili  casse,  (j  in  valigie,  possono  conservare  per  mesi  i germi  della  peste  \i\i 
e virulenti;  ugualmente  pericolosi  sono  i sacelli  delle  mercanzie.  Ini  esempio 
di  questa  trasmissione  si  ebbe  a Londra,  in  persona  di  due  cuochi,  che 
all’arrivo  estrassero  dalle  casse  oggetti  com})rati  a Bombay  e ne  tecei  o uso, 
rimanendo  colpiti  dall’infezione  (2). 

.Ma  i fatti  epidemiologici  portano  a credere  che  a bordo  la  parte  princi- 
])ale  nella  diffusione  della  peste  spetta  ai  to[)i.  I n eseiiqiio  tipico  di  (juesto 
modo  di  diffusione  si  osservi)  sul  piroscafo  S/ianon^  in  cui  fu  colpito  1 im- 
piegato postale,  che  })roveniva  da  luogo  non  inietto,  e contrasse  1 iniezione 
<lai  topi,  di  cui  si  trovarono  i cadaveri  nella  cabina  della  posta  (d). 

Per  lo  stesso  motivo  i primi  coliiiti  ordinariamente  sono  i dispensici  i,  o 
i marinai  die  lavorano  nelle  stive,  o che  hanno  raccolto  to{)i  molti  (t). 

In  generahi  la  morìa  dei  topi  precede  di  circa  tre  settimane  il  primo  caso 
nmiuio  (Horel),  ma  non  di  rado  sulle  navi  la  jieste  infierisce  sui  topi  senza 
<*he  si  osservi  alcun  caso  nell’uomo.  Jacques  (5)  a Marsiglia  su  2(1  piroscafi 
<di  .Tùb  esaminati)  che  avevano  topi  infetti  di  iieste  osservò  soli  (piattro  casi 


(1)  lìvv.  d'h\j(j.  et  de  poi.  ean.,  1902. 

(2)  Nkithu,  La  pente  et  non  microbe,  Paris  1900. 

(8)  Si.MONi),  Lropagation  de  la  pente.  Ann.  de  VInnt.  I anteur,  1898. 

(4)  CAi-.MKTrE,  La  prophì/laxie  nanitaire  de  la  pente.  Kapport  aii  X I Confai . intei ii. 

tl’hyg.,  Bruxelles  1903. 

(5)  liev.  d'hyg.  et  de  poi.  nan.,  1903. 
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neiruonio;  per  lo  contrario  Thomson  (l)  a Sydney  su  58  navi  trovò  casi  di 
peste  Sfilo  neiruomo,  su  28  nell’uomo  e nel  topo  e su  9 soltanh)  nel  to[)o. 
Frequentemente,  adunque,  l’epizoozia  dei  topi  di  liordo  è la  spia  della  jire- 
senza  del  germe  della  peste. 

Nondimeno,  in  qualche  caso,  l’origine  dell’infezione  sfugge  ad  ogni  inda- 
gine. Cosi  avvenne  nella  limitata  e[)idemia  di  peste  osservata  da  Pastega  (2) 
sul  piroscafo  Duca  di  (TaUiera.  Su  questo  si  ebbe  un  [irimo  caso  che,  j)er  quanto 
non  confermato  batteriologicamente,  si  può  ritenere  sia  stato  di  fieste,  in 
una  baml)ina,  die  giunse  a liordo  nel  periodo  d’incubazione,  e dopo  nove- 
giorni  dal  primo  si  manifestarono  altri  due  casi.  Non  vi  fu  moria  di  tof)i  e. 
l’infezione  si  estinse  con  i casi  suddetti. 

K lo  stesso  fatto  si  verificò  nella  j)iccola  epidemia,  5 casi,  del  cosiddetto 
bubbone  climatico  (che  con  molta  f)robabilità  è da  considerare  come  una 
forma  di  peste  attenuata)  osservata  da  Ferrare  sul  Marco  Polo  (5).  Il  morbo 
comparve  poco  dopo  la  partenza  da  Napoli,  allora  infetta  di  peste,  ed  è pro- 
ba! )ile  che  qualche  animale  infettato  sia  penetrato  a bordo,  o che  i 1 radili 
siano  arrivati  a bordo,  con  1’  acqua  di  lavaggio  del  porto,  nella  quale  si 
videro  spesso  cadaveri  di  ratti  galleggianti. 

11  topo,  ospite  ordinario  di  bordo,  è il  mas  deciunanus  ; si  trovano  però- 
spesso  anche  rappresentanti  di  altre  specie,  come  il  mas  rattas  e il  mas- 
musculns.  1 topi  s’imbarcano  a frotte  sulle  navi  ormeggiate  alle  l)anchine,. 
passando  per  i ponti  volanti,  o i cavi  di  ormeggio,  e sulle  navi  all’  àn- 
cora pervengono  a bordo  [)er  mezzo  delle  chiatte,  nascosti  tra  le  l)alle 
delle  mercanzie,  e tra  gli  imìiarcati  nei  porti  infetti  se  ne  trovano  non 
pochi  di  postosi,  perchè  i topi,  quando  osservano  una  grave  epizoozia  tra 
di  loro,  emigrano  in  massa  e,  potendo,  s’imbarcano  sulle  navi  (4).  Ogni  nave- 
osj)ita  topi;  ma  specialmente  nelle  stive  delle  navi  da  carico  essi  trovano- 
condizioni  favorevoli  e pullulano  in  modo  sorprendente,  conferendo  con  ii 
loro  cadaveri  all’acqua  di  sentina  un  odore  putrido  che  ricorda  quello- delle 
Ibtrne. 

r.a  trasmissione  della  peste  dal  topo  all’uomo  può  aver  luogo  diretta-mente 
daU’animale  vivo  o morto,  o per  mezzo  dei  parassiti  di  esso,  e specinlraeiite 
delle  pulci.  Tiraboschi  (5)  ha  dimostrato  che  le  specie  di  pulci  projH'ie  del 

topo,  palex  fasciatas,  ctenopsylla  rnascull  e ceratophyllas  italiais,  non 

% 

(1)  Brit.  Meli.  Journ.,  1903. 

(2)  Pastkga,  medico  ìielhi  marina  italiana,  Due  casi  di  peste  hìtlìhoniea.  sul  pi- 
roscafo « Duca  di  Gallicra  ».  Contributo  alla  epidemiologia  navale  e alla  etera  chi- 
rurgica della  peste.  Ann.  di  Med.  Sav.,  1903. 

(3)  Fkkhauo,  medico  nella  marina  italiana,  Sul  cosidetto  « bubbone  cìimaticit  ». 
Ann.  di  Med.  Nar.,  1903. 

(4)  Kossel  e Nocht,  Arbeit.  aus  d.  Kaiserl.  Gesundheit 1901. 

(.o)  Policlinico,  Sez.  prat.,  1902,  e Arch.  f.  ID/g.,  Bd.  46. 
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])»inf<onu  l’uuino,  iitianclui  (hjpu  un  dif^^iunu  ; ma  che  talvolta  i topi 

ospitano  pulci,  che  j)un('ono  l’uomo  avidamente,  pulex  iiiutcniH  e tacno- 
cephaUiH  serraticeps.  A risultati  analof^hi  pervenne  'l'idswell  (1).  Zirolia  poi 
trovò  i)acilli  della  i)este  vivi  e virulenti  nelle  pulci  raccolte  sui  topi  e dimostro 
che  l’infezione  può  avvenire,  anche  senza  la  puntura,  con  le  deiezioni  delle 
pulci,  che  disseminano  i bacilli  (2). 

Le  cause  lìsicht;  di  predisposizicjiie  sulle  navi  sono  ra[)presentate,  da  una 
parte,  dalle  condizioni  die  favoriscono  la  vita  e la  moltiplicazione  dei 
bacilli  nell’amljiente,  e dall’altra  dallo  svihip[)o  dell’epizoozia  nei  topi.  Il 
))acillo  della  peste  resiste  poco  a^di  a^^enti  esterni,  donde  prol)al)ilmente  il 
fatto  che  la  peste  sulle  navi  si  manifesta  solo  con  casi  isolati,  le  epidemie  a 
Lordo  non  assumono  mai  una  notevole  estensione  e,  quando  non  si  associa 
l’epizoozia  dei  topi,  non  sono  mai  pericolose.  D’altro  canto  i topi  vivono 
segref^ati  nelle  stive,  che  in  navigazione  restano  chiuse  ermeticamente,  e, 
<{uindi  le  epidemie  potrelihero  avvenire  solo  durante  le  operazioni  di  scarico 
e,  pure  in  questo  caso,  sono  limitate. 

Per  la  predisposizione  individuale  è da  ricordare  che  la  nostra  razza  godìi 
<li  una  relativa  immunità  e in  ciò  havvi  un’altra  ragione  della  poca  gravezza 
delle  ei)idemie  sulle  navi. 

La  via  d’ingriisso  nell’organismo  umano  è per  la  forma  bubbonica  la 
pelle  delle  estremità  iideriori;  per  la  forma  polmonare  od  enterica  sono  le 
rispettive  mucose,  fuorché  nei  casi,  in  cui  i fatti  polmonari  ed  enterici  rap- 
. presentano  localizzazioni  di  un  processo  setticemico. 

La  profilassi  della  peste  a bordo  mira:  1."^  a proibire  l’introduzione  del 
virus  a ])ordo  ; 2.“  ad  arrestarne  la  diffusione. 

La  prima  misura  si  attua:  a)  vietando  l’imbarco  a malati  di  i)este  e ad 
oggetti  e mercanzie  contaminate  ; b)  im])edendo  l’indjarco  dei  topi,  che  sono 
il  veicolo  abituale  del  germe  pestoso,  e distruggendo  quelli  che  si  trovano 
il  l)ordo. 

Ntdla  epidemiologia  generale  si  sono  esposti  i criteri  da  seguire  nell’im- 
)>arco  del  personale  e del  materiale  nei  porti  infetti. 

Per  prevenire  l’entrata  a bordo  dei  topi  le  navi  da  guerra  possono  evitare 
ili  accostarsi  alle  banchine  e,  restando  alla  fonda,  corrono  minor  })ericolo  di 
iml)arcare  topi  malati,  tuttavia  bisogna  che  esercitino  un’accurata  sorve- 
glianza per  imiiedire  die  (juesti  rcnlitori  s’introducano  di  soppiatto  con  gli 
appr(n’vigionamenti. 

Le  navi  mercantili,  invtH:e,  sono  sjiesso  ol)bligat<‘  a prender  gli  ormeggi 
alle  banchine  del  {)orto  e allora  jier  impedire  l’invasione  dei  toj)i  e neces- 


(1)  The  epidt‘iìiiolo(jìi  of  PUujue:  note  on  thè  Jlcdn  of  eut».  lieit.  med,  Tourn.j  19().L 

(2)  Il  bacillo  della  peate  bubbonica  iteli' organiamo  delle  pulci.  Tolicl.^  Scz.  priit.,  lt)02. 
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sario  (li  circondare  i cavi  con  schermi  metallici  a mo’  d’imhuto  rivolto  con 
la  parte  concava  verso  terra,  o con  granate  di  erica  (hg.  170),  o,  come 
consiglia  Freer  (1),  con  corone  di  punte  aguzze  e spalmate  con  scìstanze 
nocive  per  i topi. 

La  distruzione  dei  topi  a bordo  dovrebbe  esser  continua  e sistematica,  e 
non  praticata  soltanto  nei  porti  infetti,  o sospetti. 

I mezzi  consigliati  a tal  uoj)0  sono  numerosi. 

La  caccia  ai  to])i  a Ijordo  si  suol  dare  con  i gatti  e,  da  poco,  anche  con 
il  mungo  {/lerpestes  JavanicuH)-,  ma  rpiesti  animali  non  ];)OSSono  distruggere 

che  una  piccola  parte  dei  topi  di  bordo, 
non  ne  uccidono  i parassiti  e l’im- 
piego di  essi  non  è senza  pericolo, 
percb(3  i bacilli  postosi  vengono  elimi- 
nati vivi  e virulenti  con  le  feci  dei 
gatti  e con  ogni  proljabilità  anche 
dei  munghi  (2). 

Lo  stesso  dicasi  delle  trappole,  di 
cui  al  concorso  a premio  bandito  nel  l(Sf)9  dalla  Società  d’ Igiene  del  Giapiione 
furono  presentati  migliaia  di  modelli,  senza  che  alcuno  soddisfacesse  le  con- 
dizioni richieste. 

I veleni  (fosforo,  arsenico,  stricnina,  vetro  polverato,  ecc.)  non  sono  coir 
sigliabili,  jiercbè  i ratti,  che  lo  ingeriscono,  vanno  a morire  in  punti  recon- 
diti, ammorbando  l’aria  con  le  emanazioni  cadaveriche,  e le  jiulci  abban- 
donano i cadaveri  dei  topi  per  cercare  nuovi  ospiti. 

II  bacillo  scoperto  da  Danysz  (3)  uccido  realmente  i topi  in  laboratorio,  ma  non 
provoca  estese  epizoozie,  perchè  perde  facilmente  la  virulenza  e questo  me- 
todo di  distruzione  presenta  gli  stessi  inconvenienti  dei  ])recedenti  e paid- 
monte  il  bact/iiis  tipluj  inuriiun,  scoperto  da  Loeftler  (4),  è jiatogeno  solo 
per  Varricula,  ma  non  uccide  il  deciifìianus  ; donde  dall’ impiego  dei  micro- 
organismi  non  si  può  attendere  alcun  risultato  utile  nella  protìlassi  della 
peste  sulle  navi. 

Ibi  mezzo  di  uso  comune  a bordo  è infine  il  vapore  che  s’invia  jier  mezzo 
di  tulli  e spinge  i tojii  in  dati  punti,  dove  si  ])ossono  jirendere  in  massa; 
ma  questo  mezzo  pu(')  servire  solamente  per  i piccoli  compartimenti  e quando 
sono  vuoti  di  mercanzie. 

Laonde  il  mezzo  più  conveniente  jier  la  distruzione  dei  topi  non  jaiò  ess(‘re 

(1)  The  Lancet^  1903. 

(2)  Di  Mattki,  Sulla  trasmissione  della  peste  bubbonica  agli  animali.  Congr.  d’  Ig. 
di  'foriiio,  1898. 

(3)  Un  microbo  pathogène  pour  le»  rats.  Ann.  de  VInst.  Pasteur,  1900. 

(4)  Centi’,  f.  Baktei'.,  1892  e 1893. 


Fig.  170. 

Mezzi  di  difesa  contro  l’ imbarco  dei  topi. 
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clì(ì  un  p:a.s  clu*,  penetrando  nella  nave  anche  a carico  f)ieno,  uccida  i topi^ 
i jiarassiti  di  questi  e i bacilli,  non  alteraiahj  le  iner(*anzie  (1). 

d're  pras  attualmente  si  disputano  il  cam[)o  a questo  scopo  : l’anidride  car- 
bonica, l’ossido  di  carbonio  e l’anidride  solforosa. 

L’anidride  carlxjnica  raccomandata  da  Apc'ry  (2),  a causa  della  sua  den- 
sità discendi»  tro[)]u)  rapidamente  al  basso,  non  esercita  alcuna  azione  di- 
sinfettiinte  sul  bacillo  pestoso,  non  uccide  gli  insetti,  anche  nella  propor- 
zione del  75  ed  è molto  costosa  (d). 

L’ossido  di  carl)onio  fu  projiosto  ed  esjierimentato  da  Nocbt  nel  porbj  di 
Amburgo  (4).  Si  utilizza  il  gas  degli  alti  fijrni,  che  si  fìrodiice  in  gran  (piantità 
con  la  coml)ustione  incompleta  del  carbone  coke.  Ad  Amburgo  sopra  un 
pontone  è sisb^mato  un  apparecchio,  che  serve  alla  disinfezione  delle  navi,, 
producendo  un  miscuglio  gassoso  molto  ricco  di  ossido  di  carbonio. 

(,)uesto  metodo  è molto  meno  costoso  del  precedente  e anche  di  quello 
dell’anidridi;  solforosa;  ma  presenta  non  iiocbi  inconvenienti.  11  miscuglio 
gassoso  contiene  anidride  carbonica  e i due  gas,  in  condizioni  non  compie-, 
tamente  conosciute,  danno  luogo  a prodotti  detonanti  ed  esplosivi.  Altro  in- 
conveniente è che  l’ossido  di  carbonio  è un  gas  molto  tossico  per  l’uomo,, 
riuscendo  pericoloso  lino  nella  proporzione  del  0,5  e si  deve  già 
<leplorare  un  caso  di  morte  per  questo  metodo:  onde  ò necessaria  la  rimo- 
zione completa  del  gas  e la  rinnovazione  dell’aria  fin  nei  più  reconditi 
meandri  delle  navi  prima  di  penetrare  nei  locali.  K infine  l’ossido  di  car- 
Ijonio  non  uccide  il  bacillo  pestoso. 

Orala  profilassi  della  peste  non  può  basarsi  solo  sull’eliminazione  del  vei- 
colo del  contagio,  ma  deve  agire  eziandio  contro  la  causa  morbosa,  quindi 
il  mezzo  da  impiegare  deve  non  solo  uccidere  i tojìi,  ma,  indio  stesso  temj’o,. 
distruggere  i bacilli  jiestosi.  Ciò  si  ottiene  con  ranidride  solforosa-solforica 
che  uccide  i topi  e nella  proporzione  dell’b  ^oo  anche  i bacilli  postosi,  senza 
che  sia  necessario  sìjarcar  le  mercanzie  e con  una  spesa  relativamente  mite.. 
Il  gas  (’layton  fa  fuggire  i topi  dai  nascondigli  verso  i )>occaporti,  peridò 
riesce  pili  facile  raccoglierli. 

I cadaveri  dei  tojii  debbono  essere  inondati  con  ac([ua  bollente,  raccolti 
con  la  massima  ])recauzione  per  mezzo  di  pinze  dentri)  sacelli  a[)[)ositi,  e 
brindati  con  gli  stessi  sacelli  dentro  i {orni  (lidie  caldaie. 


(1)  Skstini,  medico  iielki  marina  italiana,  La  diHtnizioiie  dei  topi  sulle  itavi  come 
mezzo  di  profilassi  contro  la  peste.  liiv.  d'  L<j.  e òan.  l nbbl..^  1U04. 

(2)  De  Vemploi  de  Vanijdride  carboniqne  pour  la  destruction  des  rats  daus  Ics  calce 
des  navires.  XIII  Congr.  intern.  de  nn^d.,  Paria  1900. 

(3)  Lanui.oi.s  et  Loia,  Jìev.  d' IIy<j.,  1902. 

(-1)  NoCiir  e Gikmsa,  Ueher  die  Vernichtunf/  vou  Ratten  an  Lord  vou  Schìffen  ale 
Massregel  (jegen  die  Kìnschleppung  der  Pest.  Arbeiteu  aus  dem  Kaiserlìchen  (ìcsund- 
heitsamte,  IJd.  XX,  1903. 
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I,a  C()in})arsa  della  peste  a bordo  deve  [irovocare  rajiplicazioiie  di  misure 
<li  difesa  rigorose.  li  malato  sarà  sbarcato,  o,  in  navigazione,  isolato  in  un 
comfìartimento  con  infermieri  isolati  con  lui,  e i quali  avranno  una  soprav- 
veste stretta  ai  polsi  e al  collo  e i calzoni  legati  ai  malleoli. 

L’isolamento  del  malato  e dei  sos})etti  si  deve  protrarre  per  10  giorni, 
periodo  massimo  d’incubazione;  si  praticherà  la  disinfezione  dei  locali  e degli 
oggetti  contaminati;  si  proibirà  aU’equipaggio  di  stare  scalzo,  e infine  si 
promuoverà  la  immunizzazione  iirotettiva, 

(innesta  può  essere  attiva  e passiva.  I.a  immunizzazione  attiva  (Haffkine) 
è meno  sicura  e più  incomoda  della  passiva,  e perciò,  nelle  epidemie  na- 
vali, dove  può  bastare  una  immunità  immediata  anche  se  passeggierà,  è 
preferibile  la  immunizzazione  passiva  con  i sieri.  Due  sieri  sono  in  uso: 
quello  di  Yersin,  Calmette  e Dorrei,  prevalentemente  battericida,  e quello  di 
Lustig,  antitossico;  ma,  dalle  ricerche  dell’Ufficio  federale  svizzero  di  sa- 
nità, risulta  che  il  siero  di  Lustig  è da  preferire  specialmente  per  la  facilità 
del  dosaggio  e per  lunga  conservabilità  (1). 

L’efficacia  della  sieroprofilassi  è già  dimostrata  dall’esperienza.  Essa  con- 
ferisce un’immunità  quasi  assoluta  e immediata,  sebbene  di  corta  durata; 
non  è dolorosa  ; non  è nociva  e ha  per  base  un  prodotto  che  si  conserva 
intatto  jier  un  tempo  piuttosto  lungo.  Le  compagnie  di  navigazione,  gli  ar- 
matori e le  amministrazioni  delle  marine  da  guerra,  dovrebbero  provve- 
dere le  navi  con  una  provvista  sufficiente  di  siero  antipestoso,  affine  di  pre- 
venire le  ei)idemie  di  bordo  e di  salvare  i paesi  indenni  da  questo  flagello  (2). 


§ 2.  — Malaria. 


La  malaria  un  tempo  si  manifestava  su  molte  navi  con  gravi  epidemie, 
e,  specialmente  nella  rada  di  Batavia,  interi  equipaggi  furono  decimati  (3). 
Il  vascello  inglese  Falrnout/t  vi  perdette  in  pochi  mesi  100  soldati  e 75  ma- 
rinai; la  Pant/tère,  francese,  vi  lasciò  70  uomini  e parti  con  altri  02  am- 
malati. 

Dalla  seconda  metà  del  secolo  scorso  epidemie  così  gravi  sono  divenute 
man  mano  più  rare,  profiahilmente  perchè  le  navi  fanno  corti  soggiorni 
nei  ])orti  })alustri  e li  alternano  con  crociere  e traversate,  e perchè  l’espe- 
rienza ha  insegnato  di  prendere  in  tali  posti  un  ancoraggio  lontano  ; non- 


(1)  Lustig,  Clinica  moderna^  1901. 

(2)  Calmettk,  La  prophìflaxie  de  la  peste  par  les  vaccinations  préventives.  Coiigr. 
inferii,  d’hvg.,  Paris  1900. 

[‘ò)  Di  (juesto  ])orto  fu  detto  che:  « cliaqne  ^ìilotis  repose  sur  un  cadavre». 
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(liiiu'iH)  tuttora  la  malaria  inlieriscu  seiiipn*  e ^M-avointuitu  sulle  navi  che 
frecjuentano  le  regioni  tropicali  infetti^  (1). 

Sulh?  navi  militari  rintc'zione  è r(‘lativamente  più  frequente,  {lerchè  dimo- 
rano [)iù  a lunj^o  nei  porti  ; ma  la  mortalità  minore,  per  il  motivo  che  si 

prestano  ai  malati  cure  pili  convenienti. 

Per  lunf.ro  temp(')  si  ammisi'  chi?  le  navi  potessero  costituire  focolai  autoc- 
toni di  fel)l>re  malarica  in  conseguenza  did  maral>i  iLauWjiLc,  che  era  rite- 
nuto un  domina  di  fede  e la  letteratura  raccoglie  numerose  osservazioni  di 
feljhri  scojipiate  al  largo  dopo  molti  giorni  dalla  partenza.  1 piu  classici  di 
(piesti  casi  sono  (pii'lli  della  Cofi.stitiuiiìtc  (-),  della  C'cf  (d),  didla  JtdtitK 
D’Are  (4),  e della  IHntade  (5),  ma  in  tutti  (jiiesti  casi  manca  la  dimostra- 
zione positiva  che  si  trattassi*  realmente  di  leliliri  malariche  e,  anche  se 
realmente  furono  di  malaria,  non  è improbabile  che  zanzare  infette  siano 
rimaste  a bordo  dopo  la  partenza  imI  abbiano  dato  origine  a questi  nuovi 
casi,  poiché,  come  si  è detto,  le  navi  a vela  offrivano  a questi  insetti  un 

haìiitdt  migliore  delle  navi  a va})Ore. 

Si  ritenne  puri)  che  sulle  navi  il  miasma  pallisti  e potesse  a\eie  oii 
gine  idrica  ed  è ceh'bri;  il  caso  della  nave  sarda  Arr/o,  sulla  quale,  du- 
rante una  traversata  di  70  ore  da  Bona  a Marsiglia,  morirono  Id  soldati 
c ne  furono  sbarcati  ammalati  82,  di  150  che  ne  trasjiortava,  per  febbri  a 
tipo  pernicioso.  Ma  Colin  (0)  e Celli  (7)  sfatarono  la  leggenda  di  questa  epi- 
demia, dimostrando  che  si  t‘ra  trattato  invece  di  avvelenamento  per  acqua 
]uitrida  e il  Boudin  (8),  che,  nel  18i8,  aveva  alfermahj  la  natura  malarica 
delle  f(*l)l)ri,  più  tardi  convimne  che,  esaminando  accuratamente  i casi,  si 

era  costretti  a lasciarne  in  diibl)io  la  chiusa  (0). 
f ( iggi  è dimostrato  che  la  malaria  <*.  iin’intezione  provocata  da  un  emo- 
s[)oridio,  die  attacca  i globuli  rossi  e vive  due  cicli  di  vita:  un  ciclo  ases- 
suale ed  un  ciclo  sessuale. 

Nel  ciclo  sessuale  si  sviluppano  delle  forme  diderenziate  che,  innocue  nel 
corpo  umano,  nel  corpo  di  si)eciali  zanzare  generano  gli  sporozoiti,  cioè 
piccoli  organismi  infettanti,  che  le  zanzare  stesse,  con  la  puntura,  inocu- 


(!) 

d) 

(d) 

77i/«e 

(t) 

(">) 

(d 

(T) 

(d) 

(i') 

l’aris 


NoCiit,  Uvher  Tropenmalaria  bei  Seclenten.  Arch.  f.  Seìdp-  u.  Trop.  18i)lK 

ivKLScu  <*t  Kienkk,  Traité  de»  maladies  de»  po}/»  chuud»^  l’aiis  18.),). 
Siciliano,  <)neìque»  comìdéraiion»  sur  V infeciion  palustre  à hard  de»  nanre». 

de  Montpellier,  1H7(). 

Fonssaoiuves,  Trattato.  , ,>  • 

Dctkoclac,  Traité  des  maladies  de»  Kuropéen»  dan»  le»  pay»  chaud»,  1 aris  ISUl. 

De  d inyeHtion  de»  eaux  marecageuse»,  eco.,  l’avis  1872. 

Acqua  potabile  e malaria.  (ìiorn.  della  II.  Soo.  It.  d’Ig.,  188(). 

Traité  des  fièvres  intermitt(‘ute»,  Paris  ISIS. 

Traité  de  (leographie  et  de  Statistiqne  médieales  et  des  maladies  endémiques, 
1851). 


Bklli.  Igiene  navale.  — 2'.». 
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laiio  all’uomo,  l'ii  fatto  fondamentale,  adunque,  domina  l’etiolo^ia  della 
malaria,  citiè  che  è necessario  l’intervento  di  (hderminate  specie  di  ciilicide 
(anofeli)  per  trasmettere  l’infezione  {laU’uomo  malato  all’uomo  sano. 

La  malaria  a bordo  si  manifesta  in  due  modi:  1.°  i malati  contraf^gono 

V 

l’infezione  a terra;  2.°  l’infezione  è contratta  a bordo  per  mezzo  di  anofeli 
infette,  che  hanno  invaso  la  nave. 

Il  primo  caso  non  è raro  ; ma,  ordinariamente,  l’infezione  si  contrae  a 
i)ordo  stesso  da  anofeli  infette  che  raggiungono  il  bordo. 

Friedrichsen  (1)  cita  vari  casi  sopravvenuti  in  marinai  d’uno  stazionaria 
a Zanzibar,  che  contrassero  la  malaria  quindici  giorni  dopo  l’arrivo  nel 
porto,  dove  non  erano  mai  scesi  a terra.  In  questi  casi  si  deve  ammettere 
che  la  infezione  è comunicata  per  mezzo  di  zanzare  giunte  a bordo  già 
infette. 

Però,  se  le  navi  permangono  lungo  tempo  in  porto,  e vi  sono  dei  mala- 
rici, è anche  possibile  che  zanzare  sane  si  infettino  a bordo  stesso  col  sangue 
di  tali  malati  e diffondano  l’infezione  nel  resto  dell’equipaggio;  in  questo- 
caso  la  nave  diventa  un  focolaio  autoctono  d’infezione. 

Invece  è da  escludere  che,  dopo  qualche  giorno  dalla  partenza  (e  ciò  va 
detto  specialmente  per  le  navi  a vapore)  si  abljia  un’  ulteriore  trasmissione 
del  morbo,  perchè  le  anofeli  in  navigazione  non  trovano  favorevoli  condi- 
zioni di  vita,  non  possono  riprodursi  a bordo  e d’ordinario  non  pungono. 

A prescindere,  quindi,  dai  casi  di  infezione  contratta  a terra,  di  facile  in- 
terpretazione, per  avere  la  propagazione  dell’infezione  sulle  navi  è neces- 
saria l’introduzione  a bordo  di  anofeli  già  infette,  o di  anofeli  sane,  che  al)- 
Idano  la  possibilità  di  infettarsi  a bordo  stesso,  e di  rimanere  in  vita  per 
tutto  il  periodo  di  evoluzione  del  parassita,  sino  alla  hamiazione  degli  spo- 
rozoiti.  In  entrambi  i casi,  è necessario  che  la  nave  stia  ad  una  distanza 
da  teri'a  tale,  che  le  anofeh  possano  con  qualunque  mezzo  superarla,  e che 
la  immigrazione  di  tali  culicide  sia  favorita  dalle  correnti  atmosferiche. 

Le  condizioni  di  jiredisposizione  individuale  sono  quelle  ordinarie  per  lo 
sviluppo  delle  malattie  infettive;  le  condizioni  di  predisposizione  di  luogo  e 
di  tempo  com})rendono  la  permanenza  in  luoghi  infestati  di  malaria  e nella 
stagione  epidemica,  nonché  l’arrivo  e la  possibilità  di  vita  e di  rii)roduzione 
delle  anofeli  a bordo,  condizioni  tutte  che  abljiamo  studiato  nella  e[)idemio- 
logia  generale. 

Da  queste  conoscenze  si  desume  la  profilassi,  che  si  avvale  di  tre  mezzi: 
1.°  lotta  contro  l’agente  di  trasmissione  ed  ospite  intermedio  del  parassita 

I 

(profilassi  CLilicida);  2.»  lotta  contro  il  parassita  stesso  (profilassi  specifica); 
d.o  lotta  contro  la  predisposizione  individuale. 


(1)  Mo>ikit08  auf  Schiffeu.  Ardi.  f.  Schiffs-  u.  Trop.  Ilyg.,  1902. 
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A)  La  (lirpsa  contro  le  zanzare  si  può  attuare  in  tre  iikkIì  : difesa  degli 
ambienti  contro  rintroduzione  delle  zanzare;  ditesa  dei  singoli  individui 
contro  le  j)unture  ; distruzione  delle  zanzare  penetrate  a bordo. 

La  difesa  (b*gli  ambienti  e.  did  singoli  individui  contro  le  zanzare  si  può 
attuare,  allontanando  la  nave,  o i singoli  individui  dall’  incontro  con  le 
zanzare,  o mediante  la  {irotezione  collettiva,  o individuale  con  mezzi  mec- 
canici. 

L’allontanamento  dalle  coste  è consigliato  sin  dai  tempi  di  I.ind  e si  attua 
con  una  buona  scelti!  dell’ancoraggio.  (,Juesto  dev’essere:  L«  lontano  da 
tt‘rra,  tanto  che  le  zanzare  non  possano  su{)erare  la  distanza  ; 2.“  sojini 
vento,  cioè  nella  zona  dei  venti  che  spirano  dal  largo,  o a ridosso  possibil- 
mente di  una  collina,  o di  un  bosco;  3.«  nei  liurni,  ;il  centro  della  corrente 
(Wilson).  Per  dimostrare  l’utilità  di  questo  mezzo  Davidson  (1)  e Manson  (2) 
ricoi’dano  che  nelh’!  spedizioni  a \\  alcheren  (174/  e ISOh)  le  truppe  sbarcate 
furono  gravemente  col[)ite  dalla  malaria,  mentre  gli  (‘quipaggi  della  dotta 
iincorata  nel  canale  omonimo,  largo  circa  2 chilometri,  rimasero  immuni' 

Per  prevenire  l’equipaggio  dagli  assalti  delle  zanzare  si  cijnsiglia  ])arimentti 
<li  non  inviare  alcuno  a terra  dal  tramonto  al  levar  del  sole,  proibire  di 
dormire  sul  ponte,  vietare  i lavori  notturni  e servirsi  [)er  il  tratheo  di  notte 

dei  battelli  indigeni  (3). 

L.a  pnjtezione  collettiva  consiste  nell’apf)licazione  di  tele  metalliche,  con 
maglie  non  più  larghe  di  3 mm.,  ai  portelli  ed  /luh/ot.s,  ai  padiglioni  delle 
trombe  d’aria,  e maniche  a vento,  ai  boccaporti,  garitte  per  sentinelle,  e in 
generale  a tutte  le  aperture  comunicanti  con  l’esterno,  nonché  sistemazione 
<li  bussole  a doppia  porta  ai  boccajiorti  della  cof)erta  })er  vietare  l’accesso 
alle  zanzare,  con  l’uomo  che  discende  ai  piani  inferiori  (4).  Però  (juesta  pro- 
filassi ostacola  la  ventilazione  naturale,  tanto  necessaria  nei  ])aesi  malarici  e 
Pòdi  (5)  ritiene  che  sia  di  dublàa  utilità  e meno  importante  didla  profilassi 

clìininica. 

Tale  profilassi  meccanica  è meno  necessaria  sulle  navi  da  guerra,  le  quali, 
putimdo  rimanere  lontane  dal  focolaio  terrestre  della  malaria,  attuano  senza 
bisogno  di  reti  il  [irirno  mezzo  profilattico,  cioci  l’inqiedimento  alle  zanzari*, 
di  introdursi  a bordo.  Invece  può  riuscire  utile  sulle  navi  mercantili,  le 
<iuali  debbono  per  necessità  accostarsi  molto  di  piu  verso  terra. 


(1)  Hygicne  and  dìneanen  of  wanu  climales^  Loiuloii  18U3. 

(2)  Tropical  Dineanc»,  London  1903. 

(3)  Accaudi  , medico  nella  marina  italiana,  Cenni  snlV  igiene  navale.  Jiiv. 

Mar.,  1883.  . , , ^ 

(4)  Le  Dantec,  medico  nella  marina  francese,  Prophylaxie  des  maladies  épxdé- 

niiqiies  à hard  des  navirefi  aux  coloniex^  Cadncf'e  1903. 

(5)  Ardi.  f.  Scili ffii-  a.  Trop.  flgg.,  1903. 
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La  ])rotezione  individuale  serve  a difendere  ^li  individui,  che  del^hoin) 
restare  esposti  alle  punture  delle  zanzare,  e quindi  si  applica  af^li  uomini 
di  guardia  di  notte  sul  ponte  sco})erto.  Si  attua  jier  mezzo  di  veli  protettori, 
o maschere  sul  viso  e di  guanti  jier  le  mani  e tra  i modelli  raccomandati 
merita  la  preferenza  quello  di  Procaccini  (1).  Peri')  le  maschere  e i veli 
riescono  fastidiosi  ed  ingombranti  e,  senza  una  severa  sorveglianza,  sono 
diiìficilmente  tollerati. 

La  ])rolìlassi  meccanica  non  si  deve  limitare  ai  sani,  ma  si  deve  estendere 
ai  malati,  iier  imjiedire  che  le  zanzare  eventualmente  esistenti  sulla  nave 
s’infettino  a l)ordo  stesso;  si  jiratica  nel  miglior  modo,  ricoverando  i malati 
nell’infermeria  jirotetta  meccanicamente  e in  letti  difesi  con  convenienti 
zanzariere  (2). 


Per  la  distruzione  delle  zanzare,  dei  numerosi  mezzi  proiiosti  ed  esperi- 
mentati,  l’acido  solforoso  è quello  che  trova  maggiori  indicazioni  sulle  navi 
e basta  una  proporzione  tenue  per  uccidere  tutte  le  zanzare  di  un  amljiente  (3). 
(Quindi  la  solforazione  semplice,  e con  l’apparecchio  Clayton,  j)uò  essere 
impiegata,  quando  sulla  nave  compare  la  malaria  in  forma  epidemica. 

Si  è lu'oposto  di  versare  petrolio  ed  altre  sostanze  nelle  sentine  per  ucci- 
dere le  larve;  ma  ciò  è raramente  necessario,  perchè,  come  si  è visto,  le 
anofeli  non  si  riproducono  a bordo. 

7i)  Profilassi  specijica.  — Ha  lo  scopo  di  inijiedire  lo  sviluppo  dell’emo- 
sporidio  nel  sangue  degli  individui  esposti  alle  punture  e consiste  nel  trat- 
tamento preventivo  con  i sali  di  chinino. 

Il  chinino  a scopo  iireventivo  è impiegato  da  lunghi  anni  nella  marina; 
La  Perouse,  Raoul,  Siciliano,  Van  Bouren,  lo  raccomandavano  caldamente  ed 
in  medesimo  nella  campagna  del  Colombo  ne  ottenni  ottimi  risultati  con 
dosi  quotidiane  di  gr.  0.20. 

I metodi  jier-la  somministrazione  preventiva  del  chinino  sono  tre: 

ìc  Dosi  piccole  quotidiane  (0.10-0.25). 

2.0  Dosi  medie  (0.30-0.50)  ogni  due  o tre  giorni. 

3.0  Dosi  forti  (0.00-1  gr.)  una,  o due  volte  per  settimana. 

1.0  Le  piccole  dosi  quotidiane  non  sempre  corrispondono  e mentre 
hanno  dato  laion  esito  ad  alcuni  medici,  invece  hanno  fallito  in  mano  di  altri. 

2.0  I.e  dosi  medie  30-50  cg.,  ogni  due  o tre  giorni,  sono  caldamente 


(1)  Procaccini,  medico  nella  jiiaiàiia  italiana,  Ld  nuova  profilasHÌ  malarica  neì- 
Vestuario  della  Maddalena.  ^Inn.  di  Med.  Xav.,  1001,  voi.  1. 

(2)  Kku.mi’Holz,  medico  nella  marina  aiistriaea,  Per  Kampf  gegen  die  Malaria. 
Mittheil.  auH  d.  (rchietc  den  iSeeircHens,  1902. 

(3)  Kosknac,  Pe»infection  againnt  nionquitoen  uHh  formaldeiide  and  foilphur  dioxijde. 
IPjg.  Lahor.  Bulleiin,  Washington  1901. 
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mccoiimndatc  da  Laverai!  <!  da  (adii.  Podi  iie  el)l>e  ottimi  risultati,  invece 

< dierra  (1)  ottiMine  mi  esito  negativo. 

Le  dosi  alte  nella  marina  rurono  usate  md  IH(S8  a Hatavia  da 
(Iroeser  (2),  il  quale  somministrava  l fj^r.  alcionio  dell’arrivo  in  jiorto  e la 
stessa  dose  due,  o tre  volte  per  settimana,  ottenendo  risultati  eccellenti  ; ma  si 
deve  specialmente  a Rodi  la  ditrusione  di  (piesto  metodo,  che  e^li  da  [irin- 
cipio  applicava,  somministrando  1 ^^r.  o”:ni  sette  giorni  e in  seguito  modifico, 
dando  un  grammo  per  due  giorni  di  se.guito,  e ripetendo  la  somministrazione 
ogni  di(K*i  giorni. 

I vantaggi  del  trattamento  preventivo  sono  considerevoli  e.  si  deve  a[)pli- 
care,  quando  è necessitii  ancorarsi  vicino  a focolari  malarici  (porti  chiusi  e 
ristretti,  fiumi),  associandolo  possibilmente  con  la  protezione  meccanica. 

(')  Pt'oJìlanHi  indiretta.  I.a  profilassi  indiretta  contro  la  predis[)OSÌzione 
individuale  consiste  nell’evitare  i raflVeddamenti  e gli  eccessi  di  ogni  genere, 
sorvegliare  l’alimentazione,  e,  in  generale,  ap[)licare  tutti  i mezzi  che  ren- 
dono l’organismo  i)ÌLi  resistente  contro  la  causa  morbosa. 


«‘l. 


Kehbue  gialla. 


Le  navi,  per  le  condizioni  fisiche  e d’agglomeramento,  sono  i luoghi,  dove 
la  felihre  gialla  si  sviluppa  con  maggiore  intensità  e la  storia  delle  marine 
è ricca  di  epidemie  gravissime  di  ipiesta  infezione,  da  (piella  della  na\e 
americana  Yanieatoicn,  su  cui  tu  col[)ito  il  40  della  tijrza  a ([uella  della 
nostra  Lombardia,  su  cui  i colpiti  furono  240  su  240  persone  imbarcate! 

L’agente  patogeno  della  febbre  gialla  è sconosciuto  e si  deve,  con  rincre- 
scimento, constatare  che  il  liacillo  itteroi<le  non  ha  mantenuto  le  sue  promesse, 
j)erchè  il  virus  della  felibre  gialla  passa  attraverso  candele  filtranti,  che  non 
lasciano  passare  il  bacillo,  e ({uesto  non  e agglutinato  dal  siero  dei  malati 
e convalescenti  di  feblire  gialla;  tuttavia  i partigiani  del  bacillo  itteroide 
ne  sostengono  con  accanimento  la  specificità  e la  lotta  non  si  jxitra  dii  e 
decisa,  sinché  non  si  abbia  la  dimostrazione  positiva  dell  agente  patogeno. 

Nelh^  epidemie  di  bordo  il  morbo  si  espande  come  a terra,  in  focolai,  che 
si  sviluppano  a [ireferenza  nei  locali  affollati,  sudici  e poco  ventilati  (d). 

In  certi  casi  l’epidemia  è limitata  ad  un  solo  comjtarti mento,  in  uno  dei  ponti, 
()  in  una  sezione  di  ([uesto  come  sul  Tja  lutata  nel  1852,  su  cui  la  infezioiu^ 
rimase  confinata  in  un  sol  com])artimento,  colpendo  14  i)ersone  con  / morti. 


(1)  GuKKitA,  medico  nella  marina  italiana,  Enperimento  di  profilassi  antimalarica. 
Ann.  di  Med.  Xav.,  1903. 

(2j  Berlin.  Klinische  ìVochen.,  1888  e 1889. 

(3)  Hiuscn,  llandbuch  der  historischc  and  geographische  Pathologie.  isinttgaidlSSl. 
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K })er  la  stessa  ragione  nelle  e})i(lemie,  che  scoppiano  durante  la  traversata, 
sono  talvolta  colpiti  solo  l’eqiiifiaggio,  o un  gruppo  circoscritto  di  passeg- 
gieri.  In  altri  casi  l’  epidemia  viaggia  indijiendenteinente  dall’  uomo,  e si 
manifesta  al  momento,  in  cui  si  apre  un  compartimento,  dove  nessuno  era 
penetrato  durante  la  traversata  (epidemia  deW Anne- Marie). 

Con  (piali  mezzi  l’epidemia  s’introduce  a liordo?  K imjiortata  dall’uomo, 
dalle  mercanzie,  o dalle  correnti  atmosferiche  direttamente,  o i)er  mezzo  di 
speciali  insetti? 

Oggidì  incontra  molto  favore  l’ipotesi  emessa  ]')rimieramente  da  l-'iiilay  (1) 
che  la  trasmissione  della  febbre  gialla  abbia  luogo  per  mezzo  di  siieciali 
zanzare,  di  cui  la  ])iù  incriminata  è il  cnìex  elegariH  (Ficalbi)  o iitegotnya 
fasciata  (Theoliald),  ma  non  è improbabile  che  altre  specie  possano  servimi 
da  veicolo. 

Secondo  questa  veduta,  il  germe  specifico  della  febbre  gialla,  prohjzoo,  o 
batterio  ultramicroscopico,  si  trova  nel  sangue  del  malato,  da  cui  viene 
succhiato  dalla  zanzara,  che  lo  inocula  al  sano. 

Quindi  le  e})idemie  di  bordo  si  sj)iegano  nello  stesso  modo  che  per  la  ma- 
laria: le  zanzare  infette  immigrate  a ì)ordo  producono  i casi  d’infezione 
primitiva,  e zanzare  sane,  che  s’infettano  a bordo  stesso  da  malati  quivi 
esistenti,  danno  luogo  ai  casi  secondari. 

La  maggior  parte  delle  epidemie  navali  si  accordano  bene  con  la  teoria 
belle  zanzare. 

Le  ei)idemie  non  si  sviluppano  che  tra  il  di  latitudine  N.  e il  di 
latitudine  S.  e si  arrestano  a 4rb  di  latitudine  N.  e a 35'^  di  latitudine  S.,  dove 
le  condizioni  di  temperatura  sono  contrarie  all’attività  delle  stesse  zanzare. 

Il  vento  non  trasporta  l’agente  patogeno  ad  una  distanza  considerevole  e 
maggiore  di  quella  che  ])uò  essere  superata  dalle  stegomie  e numerosi 
csemf)i  dimostrano  che  il  soggiorno  nella  rada  di  un  paese  invaso  dalla 
febbre  gialla  non  costituisce  un  pericolo,  purché  la  nave  si  mantenga  in 
una  fonda  k)ntana  (2j  e in  queste  circostanze  sono  colpiti  solamente  indi- 
vidui che  si  recano  a terra  (3).  La  trasmissione  per  mezzo  delle  correnti 
atmosferiche  è bene  accertata  e fu  specialmente  dimostrata  nell’  infezione 
trasmessa  nel  porto  di  Charleston  da  un  vascello  infetto  a tre  altri,  ancorati 
a meno  di  un  miglio  (4),  sempre  pertanto  dentro  i limiti  che  possono  esseri? 
superati  dalle  zanzare. 


(1)  El  moxquUo  hipoteticamente  eoiisiderado  corno  agente  de  trasmissioii  de  la  fiehre 
amariUa.,  Ann.  Ac.  Roij.  de  la  Habana,  1881. 

(2)  liuHOT  ot  Le(5uand,  medici  iiellii  marina  francese,  Maladiee  de»  marin»  et 
épidémies  nautieiues^  Paris  1896. 

(3)  Cai.ahkksk,  medico  nella  marina  italiana,  Xote  di  medicina  navale,  estratte 
/lalla  relazione  sanitaria  della  I\.  Nave  « Caracciolo  ».  (ìiorn.  med.  del  R.  Es.  e della 
R.  Mar.,  1885. 

(Ij  CoLix,  Maladies  épidémiques,  Paris  1879. 
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Sulle  navi  oriiiej^i^iate  riiifezioiie  si  presenta  inulto  [)iii  frequenterrionte 
<-lie  su  (pielle  alla  fonda,  e Plinnert  ricorda  il  caso  di  diiei  navi,  che  ««[iunsero 
all’  Havana  nello  stesso  temilo  e di  cui  una,  c1r3  non  approdò  al  molo,  non 
el»lM‘  alcun  caso  di  feòòre  gialla,  l’altra  chi;  si  ormeggiò  al  molo,  contrasse 
l’infezione.  M per  lo  sti'sso  motivo  la  feiiòri*  gialla  si  manifesta  più  frequen- 
tement<‘  sui  velieri  e sui  vapori  di  carico,  che  sui  piroscafi  per  passeggieri 
e sulle  navi  militari.  (Questi  fatti  si  interpretano  con  la  maggiore  facilità 
che  hanno  le  zairzare  d’introdursi  a bordo  delle  navi  ormeggiate  rispetU) 
alle*  navi  aU’àncora,  specialmente  se  discoste  dalla  riva. 

11  soggiorno  nei  jiaesi  freddi  durante  l’inverno  ò un  ottimo  miv.zo  di 
risanamento  delle  navi  ed  è noto  che  le  stegomie  a diventano  iiigrt? 

e non  jningoiio  più. 

'l'alvolta  il  germe  infettivo  vive  a bordo  vita  indipendente  e risparmia 
reipiipaggio  ((ò)lin).  Nel  1821  a Barcellona  un  bastimento  inhdto  sbarca 
l’eipiipaggio,  che  resta  in  buona  salute,  mentre  sono  colpiti  dalla  febbre 
gialla  gli  scaricatori  e lo  stesso  fatto  si  è oss(u*vat(j  varie  volte  all’isola  <li 
l'dores,  nell’epidemia  àaW Anne- Marie  all’arrivo  a St.  Nazaire  e in  quella 
della  l)otia>itlera  nel  porto  di  Bassage;  ciò  che  liene  si  spiega  (jon  l’esi- 
stenza di  zanzare  infette,  che  furono  trasportate  in  compartimenti  rimasti 
chiusi  <birante  il  viaggio  e messe  in  libertà  all’arrivo. 

In  generale  l’epidtunia  si  arresta  mediante  il  pronto  sbarco  dei  primi  casi 
e con  la  partenza  della  nave,  perchè  non  vi  sono  più  zanzare  infette  a. 
l)Ordo,  o quelle  non  infette  fuggono  la  qave,  o non  pungono  piu.  AU’in- 
contro  è vero  che,  dei  casi  secondari  si  sono  sviluppati  a bordo,  anche  dopo 
clu;  le  navi  avevano  lasciato  il  porto,  e su  navi  ancorate  a considerevoh' 
«listanza  da  terra  (1). 

Il  trasbordo  deirequij)aggio  da  una  nave  infetta  ad  una  sana  arresta 
l’ei)idemia  e il  trasbordo  di  malati  su  altre  navi  non  vi  crea  necessariamente 
un  nuovo  focolaio  infettivo  (Wieber),  fatti  che  si  intendono  facilmente  pm* 
non  essersi  trasportate  nello  stesso  tempo  le  zanzare  infette  e mancare  le 
particolari  specie  <li  zanzare  vettori  del  virus  amarillico  sulle  nuove  navi. 

Infine  per  la  teoria  delle  zanzare  parla  il  seguente  fatto  riferito  da  Ilel- 

loc(j  (2)  : 

Bue  navi  gemelle,  la  llaillear  e VFjivijale,  si  trovavano  alla  stessa  fonda 
e nelle  stesse  condizioni:  sulla  prima  si  usavano  i bracieri  per  purificare 
l’aria  (cioè,  con  l’inti'rpetrazione  odierna,  per  scacciare  le  zanzare)  e non  si 


(1)  WiKiJKK,  medico  nella  marina  nord-americana.  Some  of  (he  experiences  oj 
thè  Aacy  ivith  yelloic  fevcr  aboard  ship».  Keport  oi  thè  Snrgeoii-general  U.  iS. 
Navv,  lt)03. 

(2)  Fonssa(ìki VKS,  Trattato. 
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ebbe  alcun  caso  d’infezione,  l’altra  che  non  usò  i bracieri  fu  funesbita  dal 
morbo. 

Per  lo  contrario  l’epidemiologia  navale  ricorda  alcuni  fatti,  che  depongono 
contro  la  trasmissione  per  mezzo  di  zanzare  ; questi  fatti  sono  quelli  del- 
V Anne- Marie , del  Plfjnioiit/i  e della  Lombardia. 

\L Anne-Marie  lasciò  i’ilavana,  d(jve  regnava  la  febbre  gialla,  diretta  a 
Saint-Nazaire  e 17  giorni  dopo  la  partenza  scop{)ia  l’epidemia  a liordo  con 
h casi  e 2 morti  su  GO  uomini  d’equipaggio.  A Saint-Nazaire  la  nave  resta 
lo  giorni  in  quarantena  e,  non  essendosi  manifestato  alcun  altro  caso,  ottiene 
libera  pratica.  Gli  uomini  deU’equipaggio  si  recano  in  licenza  e lo  scarico 
è affidato  ai  facchini  del  porto.  Appena  aperti  i boccaporti  della  cala, 
rimasta  sempre  chiusa  durante  la  traversata,  i ^ 3 elei  facchini  sono  colpiti. 
Ihi  medico,  che  non  andò  mai  a Saint-Nazaire,  ma  visitò  (piattro  degli 
uomini  impiegati  nelle  operazioni  di  scarico  nei  loro  villaggi  a due,  o tre 
miglia  dal  porto,  mori  di  febbre  gialla.  Un  tagliapietra  che  riparava  le 
porte  del  dock,  mentre  la  nave  si  scaricava,  a circa  230  metri  da  questa,  fu 
})ure  colpito  dal  morbo. 

L’equipaggio  di  una  nave  vicina,  V Arequipa,  composto  di  5 uomini,  cadde 
vittima  del  morbo  e tre  altre  navi  prossime  perderono  2 uomini  ciascuna. 

Il  germe  era  dunque  rinchiuso  nella  cala,  il  cui  carico  risultava  di  zuc- 
chero (1). 

Ora  è possibile  mettere  d’accordo  questi  fatti  con  la  propagazione  per  mezzo 
delle  zanzare? 

Finlay  (2)  spiega  la  parte  avuta  dalle  zanzare  nello  sviluppo  della  ma- 
lattia suU’A/me-d/a/T'c  nel  modo  seguente: 

La  nave  nel  lasciare  l’Havana  dovette  avere^tre  dei  suoi  uomini,  quelli 
che  si  ammalarono  per  primi,  infetti  di  febbre  gialla.  Nelle  operazioni  di 
carico  e di  approvvigionamento,  specialmente  dell’acqua,  è facile  che  gran 
numero  di  uova  e di  larve  di  stegomie  siano  state  deposte  a liordo.  Svilup- 
})atesi  le  immagini  al  tempo  della  comiiarsa  dei  primi  casi,  gli  insetti  si 
infettarono;  ma,  raggiunte  latitudini  più  fredde,  le  zanzare  cacciate  dalle 
condizioni  atmosferiche,  si  rifugiarono  nella  stiva,  attraverso  le  fessure 
esistenti  tra  ({uesta  e il  locale  degli  ammalati.  Aperta  la  stiva,  le  zanzare 
poterono  inoculare  l’infezione  alle  ])ersone  adibite  allo  scarico,  o che  si 
trovavano  in  prossimità  della  nave  infetta.  Il  caso  del  medico  può  spiegarsi 
con  punture  inllitte  da  zanzare  portate  dagli  operai  stessi,  malati,  o dal 
vento.  ^niV Areqiuj)a,  poi,  per  le  favorevoli  condizioni  di  tempo,  sembra  si 
sia  avuhi  una  nuova  covata  con  un  focolaio  secondario  d’infezione. 


(1)  Bohdikr,  La  Géographie  médicale^  Paris  1884. 

(2)  Medicai  Record,  1901. 
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'l'ale  spiegazione  ingegnosa,  ma  troppo  ipotetica,  olire  il  fianco  alla  cri- 
ticai e non  esclude  tutti  i dubbi,  per  cui  quesUi  interessante  eiiidemia  non  si 

jtuò  ancora  dire  interamente  spurgata. 

|[  oaso  del  1^1  iffìioictli  ba  suscitato  molte  discussioni  senza  die  sia 
raggiunto  l’acc-ordo  sul  modo  come  l’e[iitlemia  si  sia  svolta. 

Sul  Plijuiout/i  repidemia  si  manifestò  nel  novembre  1878  alle  Antille  con 
setti;  casi,  di  cui  tre  seguiti  da  morte.  La  nave  fu  sottot»osta  a due  fumiga- 
zioni di  zolfo  ed  indi  inviata  a Boston,  dove  fu  disarmata  e scaricata  di 
tutto  il  materiale.  (Quindi  fu  immessa  in  bacino,  dove  rimase  per  circa  un 
mese  esposta  alla  temiieratura  invernale,  (luell’anno  molto  rigida,  dopo  di 
ciò  fu  disinfettata  per  altre  tre  volte  con  fumigazioni  di  zolfo. 

Nel  marzo  la  nave  fu  riarmata  e riparti  [ler  il  sud  e senza  alcun  contatto 
sospetto,  dopo  pochi  giorni,  si  presentarono  due  casi  di  febbre,  che  fu  rite- 
nuta di  origine  amarillica  dallo  stesso  medico  che  aveva  curato  i primi 
ammalati. 

Secondo  Corre  (l)  il  riaccendersi  dell’epidemia  si  deve  attribuire  al  fatto 
che  l’equipaggio  fu  rimandato  a bordo  con  i sacelli  e il  corredo  non  disin- 

tettato. 

Finlay  e (hiiteras  (2),  nella  seconda  manifestazione,  riconoscono  dei  casi 
di  febbre  gialla  e ritengono  che  qualche  zanzara  può  essere  sopravvissute 
allo  svernamento,  appiattandosi  in  qualche  punto  meno  esposto  al  freddo 
rigido  di  <iuell’ inverno  e può  aver  infettato  nuovi  individui  n(;lla  stagione 

propizia. 

Ma  ciò  è poco  probabile  e merita  [)iù  fiducia  l’opinione  di  Gorgas(d),  medico 
nt;ila  marina  degli  Stati  Uniti,  il  (piale,  riesaminati  i rapporti  dellejioca, 
sostiene  che  i casi  apparsi  dopo  lo  svernamento  della  nave  a Boston  non 
erano  di  febbre  gialla. 

Altri  casi  sono  (jiiello  dell’/7c/(z/r  ribattezzato  dojio  l’epidemia  col  nome  di 
Ixoscifyiondp,  del  Vtrgifiia  e del  For'fait  (4),  nei  (piali  dopo  un  soggiorno 
nella  zona  temjierata  si  è avuta  la  ricomparsa  dell’infezione;  su  (pieste  navi, 
jierò,  non  si  è avuto  che  un  sol  caso  per  ciascuna;  la  diagnosi  non  i;  al 
disopra  di  ogni  dubbio  e la  possibilità  di  una  nuova  in(t;zione  dall’esterno 
non  si  può  escludere  in  tutti  con  certezza. 

Anche  nell’epidemia  della  Lombardia  non  tutti  i latti  si  })ossono  con  cer- 
t(;zza  interpretare  con  la  trasmissione  per  mezzo  delle  zanzare  e,  siccome 


(1)  CoKUK,  Traité  de»  Jièvres  bilieuses  et  tuphKiiLcs  dee  paye  eJiutcde,  Fiirifi  1883. 

(2)  Medicai  Record,  1902. 

(3)  Ibidem. 

(1)  Lk(JHand,  medico  nella  marina  franccHe,  Le  Caducee,  1903. 
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tale  e})i(iemia  ò ricca  di  ammaestramenti,  cosi  merita  di  esser  riferita  più 
<listesamente  (1). 

La  Lonihavdia  arrivò  in  Rio  Janeiro  il  27  novembre  18Ù5,  ancorandosi  a 
800  metri  dalla  riva.  In  quell’anno  l’epidemia,  che  si  svolge  di  consueto  nella 
■calda  stagione,  si  iniziò  più  presto  del  solito  e nel  dicembre  era  già  nel  suo 
pieno  svilu])po. 

Il  primo  caso,  a liordo,  si  verilìcò  il  27  gennaio  in  persona  dell’ordinanza 
<lel  comandante,  che  era  rimasta  due  giorni  in  città. 

Il  secondo  caso  si  manifestò  il  giorno  8 febbraio,  cioè  12  giorni  dopo  il 
])rimo. 

Il  giorno  0 si  ebbero  3 casi;  il  10  se  ne  ebbero  15;  l’il  se  ne  ebbero  0. 
Il  giorno  12  la  nave  si  recò  all’Isola  Grande  e il  mattino  del  13  sbarcò  tutto 
il  personale  nel  lazzaretto  ; nei  giorni  successivi  i casi  diminuirono  sensi- 
))ilmente  e il  giorno  17  non  se  ne  verificò  jùù  alcuno. 

Il  giorno  18  l’epidemia  si  riaccende  con  due  casi,  il  19  se  ne  presenta  uno 
solo,  il  20  compaiono  7 casi,  il  21  ne  seguono  20  e cosi  via  di  seguito. 

11  giorno  24,  vista  la  gravezza  dell’infezione  del  lazzaretto,  il  personale 
fu  rimandato  sulla  nave  per  esperimentare  un  nuovo  cambiamento  di  am- 
biente: l’epidemia  accennò  a decrescere  e il  4 marzo  successivo  si  arrestò 
temporaneamente. 

Seguì  allora  una  tregua  di  9 giorni,  dopoché  dal  14  al  10  si  eljbero  gli 
ultimi  11  casi. 

In  complesso  su  249  persone  imbarcate  ne  furono  colpite  240  e l’epidemia 
si  estinse  per  esaurimento,  poiché  i nove  individui  risparmiati  (di  cui  pure 
alcuno  sembra  aljbia  sofferto  un  attacco  leggiero)  rappresentano  la  pro- 
porzione ordinaria  di  individui,  che  godono  il  privilegio  della  immunità 
naturale. 

I morti  furono  134,  cioè  il  53,5  % di  tutto  il  personale. 

Studiando  questa  ei)ideniia  con  i nuovi  criteri  etiologici,  si  trova  che  nel 
primo  caso  l’infezione  fu  contratta  a terra.  Tra  l’inizio  del  jirimo  e il  se- 
condo caso  scorsero  12  giorni,  che  è il  tempo  minimo,  che,  secondo  Marchoux 
e Simon  (2),  Tagente  patogeno  della  febbre  gialla  passa  neU’ospite  inter- 
medio (zanzara). 

Pertanto  si  jiuò  supporre  che  dal  primo  caso  si  siano  infettate  le  zanzare 
di  bordo,  j)er  cui  l’infezione  si  propaga  tra  l’equipaggio  con  un  crescendo 
allarmante. 

L’infezione  persiste  per  (pialche  giorno  dopo  sbarcato  l’equipaggio  al  laz- 


(1)  Belli,  L' epidemia  nulla  « Lombardia  » e la  profilassi  della  febbre  gialla  sulle 
uovi  da  guerra.  Ann.  di  Med.  Xaw,  1897. 

(2)  La  fièvre  faune.  de  Pasteur ^ 1903. 
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zarcttOjC  si  hanno  ancora  pochi  casi  (ìikj  al  giorno  17,  {)cr  i (piali  si  pU()]jrolial)il- 
inenti^  annncttt‘r«i  che  l’infezione  sia  stata  contratta  (piando  ancora  l’cipiipaggio 
era  a bordo,  e (piindi  (pi(‘sti  casi  sbarcarono  md  periodo  d’ incubazione. 

Ma  il  IS  i casi  ricominciarono  in  ja-oporzàjiii  assai  più  gravi  e il  luogo, 
<love  reijuipaggio  doveva  ritrovare  la  salvi^zza,  divenne  un  nuovo  e piu  in- 
ttmso  focolaio  infettivo. 

. I/Isola  draiab'  era  stata  s(nnpre  immune  da  febbri' gialla  e si  (biViMlunqiu; 
ammettere  cIhì  si  sia  formato  un  nuovo  focolaio  iidettivo  nel  lazzaretto 
stesso  })er  importazione  dcdla  Lornhardia ; ma  in  (piesto  caso  tra  l’arrivo 
<lella  nav(i  e il  riaccimdersi  dell’epidemia  trascorrono  soltanto  otto  giorni, 
meno  cioè  del  temi)o  minimo  che  occorre  all’agente  patogeno  della  fel)br<! 
gialla  j)er  assolvere  il  suo  ciclo  evolutivo  nella  zanzara. 

Il  24  re(piipaggio  ritorna  a liordo  e i casi  che  si  manifestano  nei  giorni 
seguenti  si  jìossoikj  ancora  inpiutare  al  focolaio  del  lazzaretto,  supponendo 
che  fossero  rimbarcati  nel  periodtj  di  incubazione. 

lutine  per  gli  ultimi  casi,  avvenuti  dopo  un  intervallo  di  nove  giorni,  è 
logico  ritenere  che  la  nave  divenne  nuovamente  focolaio  d’infezione,  perchè 
con  le  disinfezioni,  le  zanzare  infette  furono  uccise,  e scacciate  da  bordo;  ma 
col  ritorno  deir(Mpiipaggio  altre  zanzare  })enetrarono  nella  nave,  ebbero 
<*ampo  di  infettarsi  succhiando  il  sangue  dei  malati  e comunicarono  la  infe- 
zione agli  ultimi  colpiti,  (^ui  ci  troviamo  [)erfettamente  per  il  tempo,  impe" 
rocebè  tra  il  rimbarco  (2 ir  febbraio)  e l’ultima  manifestazione  dell’epidemia 
<ld  marzo)  trascorsero  IN  giorni. 

In  rpiesta  epidemia  resta  un  sol  punto  oscuro,  cioè  l’origine  dell’infezione 
nel  riaccendersi  dell’epidemia  al  lazzarett(j  tra  il  personale  sbarcato;  ma  (* 
bicita  l’ ipotesi  che,  do[)o  lo  sbarco  (lell’equi[)aggio,  le  zanzare  infette  (*acciate 
<la  bordo  dalle  disinfezioni  si  siano  ricoverate  al  lazzaretto  stesso,  comuni- 
cando rinfezi(jne  al  personale  sbarcato. 

In  conclusione  dalla  nave  si  })ort()  l’infezione  nel  lazzaretto,  donde,  (piando 
la  nave  si  poteva  considerare  come  risanata,  si  ri[)ortò  l’infezione  a fiordo, 
■distruggendo  l’ojiera  compiuta:  a che  giovava  duiupie  lo  sbarco  e la  jira- 
ticata  disinfezione,  se  si  rimetteva  la  nave  nelle  pristine  condizioni? 

Ma  le  zanzare  rappresentano  l’unico  veicolo  del  contagio? 

l)all(^  studio  sopracitato  del  Wielier  risulta  che  jiersone  a bordo  delle  navi 
rincorate  a (pialcbe  distanza  dalla  riva  in  un  jiorto  infetbj  possono  contrarre 
judmitivamenb^  l’infezione  senza  esser  discese  a terra  e l’infezione  può  esser 
messa  in  rapporto,  direttamente  o indirettamente,  con  l’ imbai’co  di  materiali. 

Treille  (1)  ricorda  [larinumte  che  le  osservazioni  epidemiologiche  iianno 
rilevato  il  pericolo  inerente  ai  vestiti,  oggetti  mercanzii'. 


(1)  Tkkillk,  medico  nella  marina  francese,  Le  maustique  cousid&é  comme  ageut 
de  jyropagation  des  maladies.  Le  Caducée,  1903. 
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Inoltre  la  storia  delle  epidemie  antiche  è piena  di  fatti,  in  cui  l’esplosione 
della  malattia  è stata  attribuita  all’uso  di  vestiti,  apjiartenenti  a individui 
morti  durante  un’epidemia  antecedente  di  feblire  gialla;  pertanto,  non  ostante 
i risultati  de^^Ii  esperimenti  in  contrario,  conviene  mantenere  una  riserva 
sulla  innocuità  degli  oggetti  per  la  trasmissione  dell’infezione  (l). 

Il  modo  e la  natura  del  carico,  la  durata  del  viaggio,  il  modo  di  locomo- 
zione della  nave,  se  a vela  o a vapore,  sono  stati  variamenti;  considerati 
dagli  AA.,  come  esercitanti  un’  influenza  rimarchevole  sulle  condizioni  fa- 
vorevoli allo  svilupjio  delle  ejiidemie;  ma  una  disamina  di  tutti  i fatti  regi- 
strati riuscirebbe  soverchiamente  lunga  e poco  utile,  perchè  molti  di  essi 
non  sono  sufficientemente  controllati. 

Quanto  dura  il  germe  dell’infezione  amarillica  a bordo?  Si  è ritenuto,  per 
gli  esempi  sopra  rijiortati  e soprattutto  per  il  caso  del  Plr/moutlt,  che  questa 
durata  fosse  molto  lunga  e Fonssagrives  raccomandava  di  non  rinviare  una 
nave  già  col[)ita  dall’infezione  nei  paesi  dove  questa  è endemica,  prima  di 
qualche  anno.  Ma  vi  è in  questa  opinione  molta  esagerazione  e,  con  i mezzi 
di  risanamento  delle  navi  che  oggi  si  possiedono,  non  vi  è da  temere  che 
una  nave  ben  disinfettata  sia  più  esposta  all’epidemia,  di  una  nave  che  non 
e-ra  mai  stata  in  luoghi  di  febbre  gialla. 

Finché  non  sarà  chiarita  in  modo  non  d ubino  la  etiologia  della  febbre 
gialla,  non  si  potrà  stabilire  una  profilassi  scientifica  di  questa  infezione. 
Ferciò,  ammettendo  come  più  probabile  la  trasmissione  per  la  via  aerea,  p(*r 
mezzo  di  insetti  speciali,  si  deve  indirizzare  la  profilassi  contro  questo  mezzo 
di  diffusione,  ma  non  si  debbono  tuttavia  trascurare  gli  altri  mezzi,  fedeli 
all’adagio  : unum  fjcicere  et  aliud  non  omittere. 

I-a  profilassi  della  febbre  gialla,  in  base  alla  dottrina  della  trasmis- 
sione per  mezzo  di  insetti  alati,  si  deve  orientare  nello  stesso  senso  della 
profilassi  della  malaria,  per  quanto  riguarda  la  difesa  contro  tali  in- 
setti. (>)uindi  : scelta  dell’ancoraggio;  protezione  meccanica;  distruzione 
delle  zanzare. 

L’esperienza  aveva  già  insegnato  di  prendere  un  ancoraggio  non  molto 
vicino  a terra  e sojiravvento  ai  quartieri  della  marina  (generalmente  i più 
infetti),  e a navi  infette,  (’on  le  nuove  vedute  la  distanza  da  terra  dev’esser 
tale,  che  le  zanzare  volando,  o trasportate  dal  vento,  non  i)OSsano  giungere 
a bordo,  e si  deve  cambiare  di  ancoraggio  per  restare  sempre  al  vento  dei 
focolai  d’  infezione,  ogni  qualvolta  le  modificazioni  nelle  correnti  atmo- 
sferiche rendano  ciò  necessario. 

La  protezione  meccanica  individuale  e collettiva  si  può  j)raticare  come 
nella  malaria. 


(1)  Kp:ynaui),  ÌAi  trauHìnission  de  la  Jièvre  jannc  et  sa  propln/Iaxie,  Jaiins,  1904. 
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La  (listiMizioiie  delle  inunaf^ini  si  può  praticare  c(»l  f.?as  Claytoii,  o con 
altri  mezzi  discussi  [ler  la  malaria. 

Recentemente  si  è proiiosto  di  bruciare  a bordo  la  polvere  di  piretro,  che 
stordisce  le  zanzare  e le  fa  cadere  tramortite  sul  pavimento,  dove  si  possono 
uccidere.  Ma  le  stofjofnye  si  nascondono  nei  luoghi  {liù  reconditi;  cosicché 
Mense  (1)  dubita  che  le  stof/onu/e,  che  durante  le  fumigazioni  erano  nascoste 
e non  vennero  uccise,  possano  ristabilirsi  e rendere  frustranea  la  disin- 

I e/zio  ne. 

Con  lo  sco})o  di  paralizzare  i miasmi  sulle  navi,  come  si  diceva  allora, 
Murrv  e Favt;t  proposero  di  impiegare  il  treddo  e una  sigiujra  americana 
fece  (-(istruire  un  bastimento,  munito  di  un  apparecchio  refrigerante,  e di 
potenti  ventilat(jri,  per  inondare  con  aria  fredda  rinterno  delle  navi  infette  (2). 

II  freddo  agisce  distruggendo  le  zanzare  e iierciò  rapjiresenta  un  mezzo  di 
lotta  contro  (piesti  vettori,  che  può  essere  impiegato  utilmente  nella  firoh- 
lassi  navale  ; ma  la  sua  applicazione  in  pratica  risultò  irta  di  tali  dilficolta 
<‘he  l’esjierimento  non  ebbe  seguito  e il  piroscafo  fu  adiliito  ad  altri  usi. 

l’oichè  le  stegomie,  a dinerenza  delle  anofeli,  si  possono  trovare  a bordo 
allo  stato  di  larve,  o di  ninfe,  indie  acque  di  alcune  sentine,  bisogna  proce- 
dtuui  alla  disinfezione  di  queste  c(jn  i mezzi  descritti  a suo  luogo,  espeii- 
inentando,  anche  eventualmente,  sulle  navi  ferme,  il  jietrolio  e simili  agenti. 

Queste  misure  saranno  adottate  senq)re  nei  casi  di  stretta  necessita,  cio(3 
(piando  bisogna  trattenersi  in  un  porto  infetto  e presso  la  costa;  inoltre, 
sin  tanto,  che  non  sarà  dimostrato  in  modo  indiscutildle  che  le  zanzare 
rap{)resentano  il  mezzo  esclusivo  d’ introduzione  dell’  infezione  a bordo, 
bisognerà  armonizzare  la  lotta  per  prevenire  riminigrazione  delle  zanzais; 
e [)er  distruggere  quelle  immigrate,  con  altri  mezzi  che  1’  esiierienza  ha 

dimostrato  utili. 

K in  primo  luogo,  toshjchè  si  manifesta  un’epidemia  di  felibro  gialla  nel 
paese,  le  navi  da  guerra  seguiranno  il  vecchio  detto  : ./hf/c  iociinì. 

N(jn  })otendo,  per  ragioni  politiche  o di  altra  natura,  abbandonare  il  porto 
iid\;tto,  bisogna  interrompere  in  modo  assoluto  ogni  comunicazione  con  la 
t«M*ra.  Le  navi  degli  Stati  L'niti  ebbero  a sopportare  dure  })rove  per  la  lebbr<‘ 
gialla  e si  dovette  iierfino  impiantare  un  lazzaretto  speciale  in  Widow’s 

Island  jier  risanare  le  navi  da  guerra  infette. 

Ma,  dopo  il  l^^bb,  si  stabilì  che  le  navi  ancorate  nei  paesi  inietti  non 
dovessero  j>er  alcun  motivo  comunicala;  con  la  terra;  e (piesta  misura  lu 
così  (;llicace,  che,  d’allora  in  poi,  non  si  ò osservata  più  alcuna  epidemia 
naval«‘,  seblxMie  int»;re  sipiadre  restassero  nel  porto  di  Rio  per  lungo  tempo 


(1)  Arvh.  f.  Scili lì's-  n.  Trop.  Iltig.,  11H)8. 

(2)  P()INC.\KÙ,  Prophijlaxic  et  (jéographie  ìiiedicalc.,  l’aris  1884. 
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nella  ])egpit)re  stagione  e in  anni  fortemente  eiiidemici,  tantoché  fu  chiuso 
e venduto  il  lazzaretto  di  \Vidow’s  Island. 

r.o  stesso  avviene  nella  marina  inglese.  Numerose  navi  poterono  stazio- 
nare nel  porto  di  Panama  e farne  Pidrografia,  restando  immuni,  mentre  la 
città  era  fortemente  colpita,  e ciò  perchè  invece  di  comunicare  con  Panama, 
mantenevano  le  comunicazioni  con  Taboga,  che  era  incolume. 

Sulla  Loinbard la  le  comunicazioni  erano  bensì  limitate,  ma  non  interrotte 
del  tutto,  e rinfezione  si  fece  strada  a bordo. 

L’isolamento  della  nave  è una  misura  pesante  per  il  f)ersonale,  però  raj)- 
presenta  un  mezzo  sicuro  di  salvezza  ed  ogni  trasgressione  importa  un 
grave  pericolo,  non  solo  per  il  trasgressore,  bensì  anche  per  la  comunità. 
Ma  per  poter  eseguire  questa  misura  con  rigore  occorre  che  la  nave  non 
abbia  bisogno  di  cosa  alcuna  da  terra,  onde  la  necessità  di  jirovvedere 
le  navi  che  navigano  in  quelle  regioni  di  camere  frigorifere  per  la  con- 
servazione degli  alimenti  freschi.  Per  il  carbone,  poi,  se  la  nave  non  può 
recarsi  in  altro  jiosto  per  approvvigionarsene,  conviene  acquistarlo  diretta- 
niente  da  un  piroscafo  carbonaio  che  provenga  da  luoghi  sani. 

Nei  luoghi,  dove  l’infezione  non  è in  forma  epidemica,  ma  solamente 
endemica,  questa  quarantena  della  nave  si  j)uò  attenuare,  limitando  però 
sempre  le  comunicazioni  con  la  terra  allo  stretto  necessario  e accordando 
il  permesso  di  scendere  a terra  ai  soli  ufficiali  e limitatamente  sino  al 
tramonto. 

L’isolamento  assoluto  non  si  può  applicare  alle  navi  mercantili:  le  misure 
di  profilassi  per  queste  consistono  nella  protezione  meccanica  collettiva  e 
individuale,  nella  scelta  dell’ancoraggio  (evitare  assolutamente  1’  ormeggio 
alle  calate,  o bancliine),  nel  jirovvedere  allo  s])arco  ed  imliarco  delle  mer- 
canzie con  mezzi  di  terra,  e nella  consegna  del  jiersonale  a bordo. 

Qui,  del  resto,  i mezzi  di  protezione  contro  le  zanzare  sono  più  focili, 
perchè  l’ecpiipaggio  è raccolto  in  una  sola  camera  sojira  coperta,  che  si 
[uiò  difendere  con  reti  metalliche,  e il  personale  addetto  alla  sorveglianza, 
notturna  è poco  numeroso  e può  utilizzare  i guanti  e le  maschere. 

Ma  se,  eludendo  la  vigilanza,  il  nemico  ha  superato  le  l)arriere  ed  è 
penetrato  nella  nave,  quali  sono  i mezzi  per  coml»atterlo  e imjiedirne  la 
espansione? 

In  medicina,  come  in  politica,  il  jirevenire  è più  agevole  del  reprimere: 
così,  mentre  sono  sicuri  e facili  i mezzi  per  preservare  una  nave  dalla 
febbre  gialla,  infidi,  e di  difficile  attuazione  pratica,  sono  quelli  per  preve- 
nire la  diffusione  del  morbo,  dopoché  è penetrato  a bordo. 

La  diagnosi  della  febbre  gialla  è in  primo  tempo  difficile  e nei  paesi 
infetti  ogni  accesso  febbrile  dev’essere  tenuto  in  osservazione  e studiato  con 
cura  e al  minimo  dulibio  bisogna  isolar  il  malato  e procedere  come  se  si  trat- 
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tasse  (li  IMI  caso  accertato.  Ma,  ixtcIr’*  l’isolainento  sia  «‘llìcace  non  laista  rin- 
chiu(h*.r(‘  l’inlernio,  l)ensi,  secoiubj  le  nuove  vedute,  hisojL^na  (ivitare  chi;  possa 
costituire  una  sorgente  di  infezione  a bordo,  ci(’j  die  si  ottiene  difendendo 
il  l(jcal(^  dall»^  zanzare  e jiroteggendo  anche  rinferino  con  o[)portune  zanza- 
riere, afììiK'  di  prevenire  rinfezioiu;  delle  zanzare  di  bordo.  Tostocliè,  juii, 
si  sia  chiarita  la  diagnosi,  rinferino  si  deve  sliarcare  in  un  lazzartdto,  o<l 
ospedale  apposito,  con  mezzi  di  trasporto  del  luogo. 

Nel  j)orto  di  Rio  Janeiro  un  vajKiretto  della  Sanità,  cliiainato  con  un 
segnale  convenuto,  ritira  gli  iidermi  dalle  navi  e li  porta  nellà  )8pedale  di 
S.  Sebastiano.  In  altri  porti,  dovendo  stiarcare  un  infermo  ì)isogna  farlo 
j»ossibilmente  con  mezzi  della  città  e,  se  ci(!)  non  ì)  possibile,  liisogna  disin- 
IVdtare  il  battello  e tutto  ciò  che  ha  servito  per  il  trasporto  dell’infermo  e 
timere  in  osservazione  per  sei  ad  otto  giorni  coloro  che  hanno  accomjia- 
gnato  rinfermo  all’( Ospedale,  i (piali  saranno  sempre  sctdti  tra  persone 
immuni,  o immunizzate. 

K indis{)(msabile  j)oi,  dopo  il  jirimo  caso,  bene  accertato,  di  lasciare  il 
})orto  {)er  un  luogo  a latitudine  superiore  a 22'^  e possibilmente  al  disopra 
di  450  X.,  o di  35*^  S.  e che  offra  comodità  per  lo  sbarco  ed  alloggio  del 
personale  e per  la  disinfezione  della  nave. 

Con  (piesto  provvedimento  il  Dogali  e la  Liguria  ed  altre  navi  nostre 
poterono  arrestare  l’epidemia  all’inizio.  Sulla  Lombardia  il  1.*^  caso  si  ma- 
nifestò il  27  gennaio  e mori  il  l.°  febbraio;  il  secondo  non  comparve  che  il 
ionio  8 ; duiRpie,  se  la  nave  fosse  partita  subito,  forse  si  sareblie  risjiarmiata 
tanta  ecatombe. 

K se  un  lazzaretto,  per  rpialsiasi  ragione,  non  si  può  raggiungere  si  può 
sceglii're  una  rada,  o un’isola  disabitata.  Condizione  indispensabile  iierc)  che 
(piesto  luogo  sia  ad  una  latitudine  alta  e con  temperatura  media  non  supc- 
riore a ir/c 

Per  la  Lombardia  si  prescelse  1’  Isola  (Irande  , per  la  ragione  che 
sino  allora  era  rimasta  immumg  ma  non  si  consideri)  che  le  condizioni  cli- 
matiche sono  in  essa  })ochissimo  differenti  da  (piede  di  Rio  e che,  perciò, 
importando  il  germe,  (piesto  avrebbe  trovato  un  ottimo  terreno  per  spiegare 
la  sua  attività. 

Raggiunto  il  lazzaretto,  un  vecchio  postulato  (hdl’ (p)idemiologia  della 
feblìre  gialla  im[)oneva  di  rompere  l’ agglomerazione  umana,  s{)argendo 
gli  uomini  in  gruppi  più  jiiccoli  che  fosse  possibile,  alloggiati  in  tende  o 
baracche,  lontane  duna  dall’altra, 

P(‘rci('j  il  lazz.arett()  in  un  solo  corjx)  di  fabbrica,  come  (ira  (piello  (hdl’Isola 
(Irande,  non  si  prestava  j)er  la  })rotilassi  della  lebbre  gialla  e l’invio  della 
Lornbar'dia  in  detto  lazzaretto,  oltre  che  i)er  le  considerazioni  svolte  [irece- 
dent(‘ment(‘,  costituì  anclu?  sotto  (piesto  riguardo  un  grave  errore. 
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'Fiittavia,  con  le  nuove  vedute,  provvedendo  alla  distruzione  delle  zanzare, 
impedendo  che  i malati  siano  punti,  e difendendo  i ricoveri  dei  sani  dal- 
l’ingresso delle  zanzare,  la  necessità  di  rompere  l’agglomerazione  è meno 
imjiellento. 

Sbarcando  al  lazzaretto,  si  deve  abbandonare  completamente  la  nave, 
' alììdandone  la  custodia  possiljilmente  ad  indigeni,  e,  se  ciò  non  è possibile, 
a quelli  che  hanno  già  sofferto  l’infezione,  o che,  per  lunga  residenza,  si 
ha  diritto  di  siqiporre  siano  immuni.  Perciò  fu  errata  la  disposizione  adot- 
tata sulla  Lombardia  di  lasciare  sulla  nave  un  ufficiale  e 20  uomini,  chi*  si 
cambiavano  ogni  2-i  ore,  perchè,  in  siffatta  guisa,  si  esponeva  a turno  l’equi- 
paggio e lo  stato  maggiore  al  pericolo  deH’infezione,  ])er  mezzo  delle  zanzare 
non  ancora  uccise  dai  disinfettanti. 

t 

Come  a terra,  la  felilire  gialla  sulle  navi  ha  una  grande  predilezione  per 
i nuovi  venuti,  donde  la  norma  di  non  imbarcare  nuovo  jiersonale  in  tempo 
di  epidemia  e la  trascuranza  di  questo  princiiiio,  specialmente  nella  marina 
francese,  ha  costato  la  vita  ad  interi  equipaggi. 

Nello  stato  attuale  delle  nostre  conoscenze  non  si  può  trascurare  la  disin- 
fezione della  nave,  degh  oggetti  e dei  locali  contaminati,  seguendo  i criteri 
generali;  e le  misure  speciali  contro  le  zanzare  deldiono  essere  coadiuvate 
dalle  norme  profilattiche  di  ordine  generale,  necessarie  nei  porti  infetti. 

La  sieroprofilassi  della  febbre  gialla  non  ha  corrisposto  alle  speranze 
suscitate  dall’annunzio  di  sco})erte  di  nuovi  sieri,  di  cui  nessuno  sin  oggi 
possiede  proprietà  immunizzanti  contro  questo  morbo. 


-d. 


Dengee. 


L’agente  iiatogeno  del  dengue  è sconosciuto.  Oggidì  si  sospetta  che  il 
mezzo  di  trasmissione  sia  una  zanzara,  la  Cu/ex  Jatif/an>i  (1);  ma  questo 
fatto  non  è ancora  dimostrato  con  la  necessaria  sicurezza  e,  invece,  se- 
condo l’osservazione  comune,  l’infezione  è im})ortata  a bordo  da  persone, 
che  hanno  avuto  a terra  contatto  con  malati. 

11  dengue  fa  sovente  la  sua  comparsa  sulle  navi,  che  si  trovano  nelle 
regioni  dove  è endemico,  e le  relazioni  di  viaggio  riferiscono  spesso  epidemie 
<li  dengue  occ(^rse  a bordo. 

Sulle  navi  il  dengue  colpisce  la  maggior  parte  dell’equipaggio  e si  diffonde 
con  una  rapidità  straordinaria. 

Lirepideinia  tipica  di  dengiu^  fu  osservata  da  Lvangelista  (2)  sul  Vrnioi'o 


(1)  Graham,  The  Dengue:  a .studi/  of  itn  pathologie  and  mode’  of  inocnlation. 
Journ.  of  Troj).  Med..,  1908. 

(2)  Èva NGEi.isTA , medico  nelbi  marina  italiana,  Uid epidemia  di  dengue  a bordo 
della  lì.  nave  « laniero  ».  Ann.  di  Med.  Xav.,  1897. 
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R Milssaua  e sicc(jiiie  dà  un’idea  ciiiara  del  niodo  di  din’undersi  di  (juestu 
infezione  a bordo,  conviene  riferirla  estesamente. 

La  malattia  si  manifestò  l)ruscam«3nte,  ra^^dimse  l’acme  in  meno  di  due 
settimane,  attaccando  b7  persone  dell’e({uipap:^i(),  e cominciò  a decrescere, 
impiegando  per  scomj)arire  altre  tre  settimane,  durante  le  (|uali  la  cifra 
dei  colpiti  ascese  al  numero  di  25,  di  guisa  che  su  un  equipaggio  di  105 
uomini,  l)en  92  pagarono  al  morbo  il  loro  tributo. 

Primi  ad  ammalare  furono  quattro  marinai;  subito  dopo  fu  colpito  dalla 
malattia  il  medico,  che  dovette  visihirli;  poi,  con  intervallo  di  pocht^  ore, 
caddero  contemporaneamente  ammalati  due  ullìciali,  che  ebbero  contatto 
con  il  medico,  e dieci  marinai  che  ebbero  comunicazione  con  i quattro 
ammalati. 

Dei  sottufficiali  macchinisti  rimase  incolume  un  solo,  che  aveva  l’alloggio 
a parte. 

Non  potè  dimostrarsi  in  qual  modo  la  infezione  sia  stata  im})ortata 
a bordo.  K prol)abile  che  sia  stata  inqiortata  dai  quattro  marinai,  primi 
ammalatisi,  che  nei  giorni  antecedenti  erano  stati  a terra,  forse  in  contatto 
<‘on  indigeni  iidermi  di  dengue;  Kvangelistcì  ammette  come  possibile  che  il 
germe  sia  stato  forse  trasportato  dal  k/iai/ìsm,  che  aveva  soffiato  violente- 
mente due  giorni  prima  della  comparsa  dei  primi  casi. 

Interessante  è che  la  malattia  colpi  solo  il  Veniero,  mentre  ì’ Etna,  anco- 
rata nelle  stesse  acque  di  Massaua,  rimase  immune.  Ma  è da  notare  che 
V Etna  si  trovava  a Massaua  da  7 mesi,  mentre  il  \eniero  era  arrivato  da 
quattro  giorni,  <;  l’epidemiologia  ha  dimostrato  che,  chi  arriva  in  un  centro, 
dove  domina  una  malattia  infettiva,  ha  molta  più  probal)ilità  di  ammalare, 
di  chi  vi  si  trovava  da  tem[)0.  Come  cause  predisponenti  agirono  le  influenze 
atmosferiche,  le  fatiche  del  viaggio  e l’insonnia  cagionata  dall’afa  opjirimente 
< Ielle  prime  notti  trascorse  a Massaua. 

I na  piccola  ej)idemia  di  dengue  fu  pure  osservata  da  Colorili  (1)  sul 
Piemonti!-,  in  due  giorni  si  verificarono  cinquanta  casi  circa;  ma  re})idemia 
si  estinse  rapidamente,  come  si  era  manifestata. 

l'I  opinione  comune  che  l’agente  infettivo  si  possa  conservar!*  lungo  tempo 
a bordo  e si  cita  il  fatto  del  Dalhonne,  che,  do{)o  un’epideinia  fu  nettato 
ridipinto,  ma  non  disinfettato;  orliene,  do{)0  (jualche  tempo,  essendo  sUito 
destinato  al  trasporto  di  truppe,  il  dengue,  durante  la  traversata,  scoppia 
tra  (pieste.  Ma  in  (piesta  storia  non  si  può  escludere  che  (pialche  uomo  <li 
truj)j)a  non  fosse  imbarcato  nello  stridio  d’inculiazione  e ({uindi  il  fatto  delLi 
lunga  conservazione  del  virus  lascia  luogo  giustamente  a molti  dubbi. 


(1)  Coi.OHN'i,  inc<lico  nella  marina  italiana,  Relazione  sanitaria  della  ('ampa(jna  di 
navigazione  compiuta  dal  R.  Incrociatore  <.<  Riemonteyy  sulle  coste  del  Benadir,  Zanzibar 
e Massaua.  Ann.  di  Med.  Xav.,  1^95. 
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La  diffusibilità  dell’infezione  è tale  che  non  è possibile  praticare  a bordo 
un  eflìcace  isolamento  dei  primi  casi.  Nondimeno,  se  la  nave  è in  un  porto^ 
che  offre  condizioni  favorevoli  per  ciò,  si  può  })raticare  lo  sbarco  di  tutto 
il  personale  e l’isolamento  dei  col])iti  da  una  parte,  e dei  sani  riuniti  io 
jiiccoli  gruppi  dall’altra,  per  un  periodo  di  almeno  quattro  giorni,  procedendo 
nel  frattempo  al  risanamento  della  nave.  Queste  misure  danno  qualche 
speranza  di  preservare  buona  parte  dell’equipaggio,  risparmiando  a questo 
un’infezione  che,  se  non  grave  per  se  stessa,  inutilizza  le  navi,  spesso  j)er 
lungo  tempo  e lascia  non  di  raro  come  postumo  una  grave  debolezza, 
generale. 


§ 5.  — Scorbuto. 

Questo  morl)o,  che  nei  tempi  scorsi  decimava  interi  equipaggi  e il  cui 
ricordo  incute  ancora  terrore  negli  uomini  di  mare,  è oggimai  bandito  dalie 
navi  a vapore,  e si  presenta  anche  raramente  sulle  navi  a vela,  e soltanto 
quando  le  navigazioni  hanno  una  durata  eccezionale  e sono  eccessivamente 
travaghate. 

Nel  porto  di  Amburgo,  Nocht  (1)  in  quattro  anni  non  ha  constatato  su 
tutte  le  navi  entrate  che  120  casi  di  scorbuto  con  13  morti. 

L’ultima  grave  epidemia,  osservata  nelle  marine  militari,  fu  quella  della. 
Squadra  Spagnuola  inviata  a bombardare  CaUao,  durante  il  ritorno  in 
patria,  per  le  tristi  condizioni  igieniche  e di  navigazione,  in  cui  si  trovò,, 
specialmente  nel  passaggio  del  capo  Horn. 

Le  epidemie  scoppiavano  ordinariamente  dopo  più  mesi  di  navigazione,, 
e da  un’inchiesta  fatta  dal  Board  of  Tt'ade  risulta,  che  le  traversate  di 
100  giorni  in  media,  e 184  al  massimo,  erano  quelle  che  offrivano  il  maggior 
numero  di  casi,  e che  la  traversata  di  ritorno  era  soprattutto  minacciata  da. 
questo  flagello,  i)er  lo  stato  di  indebolimento  e affaticamento  degli  equipaggi. 
Traversate  così  lunghe  sono,  ai  nostri  tempi,  rare  anche  con  i velieri,  e- 
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ciò  spiega,  già  in  buona  parte,  come  lo  scorbuto  compare  raramente.  Si  deve 
dunque  all’introduzione  del  vapore,  come  mezzo  di  propulsione  delle  navi,, 
la  scomparsa  dello  scorbuto,  perchè,  abbreviando  le  traversate,  ha  eliminato 
rinlluenza  dell’alimentazione  scarsa,  o mal  propria;  vi  hanno  però  contri- 
buito eziandio  tutti  i mighoramenti  igienici  delle  navi. 

Lo  scorbuto  colpisce  j)revalent(miente  gli  uomini  di  bassa  forza  e la  os- 
servazione di  Lind  si  mantiene  vera  tuttora:  A bordo  giammai  gli  ufficiali, 
giammai  gli  aspiranti,  giammai  i sottufficiali  sono  colpiti  dallo  scorbuto,  a 
meno  che  le  privazioni  divengano  tali  che  non  vi  sia  più  alcuna  differenza 


(l)  Ardì.  f.  Schiffs-  ».  Trop.  Hjig.-)  1899. 
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tra  le  varie  inense.  I.o  scorbuto  si  arresta  davanti  alla  sj)allina,  davanti  al 
F^allone. 

Tu  tem{)0  si  riteneva  che  lo  scorbuto  fosse  una  malattia  infettiva,  ma 
(jiiesta  ojiinione  cadde  in  discredito,  dopo  i lavori  di  Lind  e dei  patologi  e 
igienisti  navali  della  sua  epoca.  Ididea  dell’origine  infettiva  fu  ripresa  md 
1874  da  Villernin,  il  quale  sostenne  all’Accademia  di  Medicina  di  Parigi  come  il 
fattore  ecologico  dello  scorbuto  sia  un  agente  si)eciale,  simile  a quello  degli 
altri  morbi  infettivi;  ma  l’ipotesi  di  Villernin  fu  aspi'amente  combattuta,  e. 
il  trionfo  rimase  ai  sostenitori  deirorigine  alimentare  dello  scorbuto.  < )ggi 
{)er()  si  è nuovamente  fatta  strada  l’idea  (leU’origine  infettiva  di  (piesta  af- 
fezione e,  quantunque  non  ancora  confortata  dalla  scoperta  deU’agente  pa- 
togeno, è ritenuta  la  più  pi'obabile,  in  jirimo  luogo  per  l’analogia  con  i 
morbi  affini  (j)orpora  emorragica)  la  cui  natura  infettiva  è oggi  general- 
mente ammessa,  e in  secondo  luogo,  perchè  è l’unica  ipotesi,  che  spiega 
bene  tutti  i fatti  epidemiologici,  al  contrario  degli  alti'i  fattori  etiologici  in- 
criminati, che  sono  talvolta  mancati  nelle  epidemie  di  scorbuto.  L’obbiezione, 
che  si  muove  a (piesta  ipotesi,  è che  l’agente  morbigeno  compare  a bordo, 
<lopo  molto  tempo  che  le  navi  hanno  lasciato  terra  e sotto  tutte  le  latitu- 
dini; ma  ciò  non  contrasta  in  modo  assoluto  con  la  possibilità  che  si  tratti 
di  un  microrganismo. 

Il  contagio  diretto  dall’ammalato  al  sano  non  è probabile,  secondo  gli  in- 
segnamenti dell’esperienza  clinica,  e perciò  si  deve  escludere  che  il  micror- 
ganismo specifico  appartenga  alla  classe  comune  dei  batteri  jiatogeni  spe- 
cifici. D’altra  [)arte  lo  scorbuto  compare  sui  bastimenti,  che  fanno  lunghe 
traversate  senza  ajiprodi,  e i cui  equipaggi  quindi  soggiacciono  a un  fattore 
costante,  cioè  all’uso  di  alimenti  alterati,  all’abuso  di  determinati  alimenti, 
o alla  privazione  di  altri.  Tenendo  prestmte  questo  fatto,  l’azione  dell’agente 
vivente  si  può  ammettere  che  si  eserciti  fuori,  o dentro  rorganismo  umano. 
Secondo  la  prima  ijiotesi,  tale  agente  produrrebbe  negli  alimenti  didle  so- 
stanze tossiche,  che  ingerite  con  gli  alimenti  stessi,  provocherebbero  nel- 
l’organisnio  le  manifestazioni  dello  scorbuto,  e questa  è l’ idea  sostenuta  da 
(diastang  (l)  e da  altri  medici  e igienisti  navali.  Secondo  un’altra  ipotesi, 
che  può  abbracciare  e s[)iegare  tutte  le  condizioni,  in  cui  si  è osservato  lo 
scorbuto,  l’alimentazione  con  alimenti  alterati,  o insunìciente,  al)basserebb(‘. 
la  r(*sist(*nza  organica,  in  modo  che  l’agente  vivente  (che  è da  supporre 
sia  uno  dei  germi  osf)iti  ordinariamente  inofTensivi  d«d  nostro  organismo) 
potrebbe  in  tali  circostanze  acquistare  proprietà  patogene. 

I.e  ricerche  batteriologiche  non  hanno  sinora  dato  risultati  attendibili  ptu* 


(1)  Chas'I'ang,  iikmIìco  nella  iiiariTia  francese, 
Mcorhut.  Ardi,  de  Méd.  1902. 
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la  scoperta  deU’agente  patogeno.  Stanipecchia,  Freire,  W'ierinzsky,  Berthenson 
non  riescirono  a dimostrare  alcun  germe;  (ìuarnieri,  Kamen,  Habès,  Testi 
e Bebi,  Home,  Marcou-Miitzner  e Lewine  descrissero  dei  germi  dilTerenti; 
ma  le  conclusioni  di  nessuno  di  questi  A.\.  sono  state  confermate. 

Ammettendo  Torigine  infettiva,  a tutte  le  altre  ragioni  invocate  per  la 
com[)arsa  dello  scorbuto  bisogna  attribuire  il  valorè  di  cause  predisponenti. 

La  })iù  importante  di  queste  è l’alimentazione  non  adeguata:  1.*^  per  insuf- 
ficiente valore  nutritivo;  2.°  per  alimenti  alterati;  3.*^  per  abuso  di  alcuni 
alimenti  e specialmente  delle  carni  salate;  4.°  per  la  mancanza  di  alimenti 
vegetali. 

L’influenza  di  questa  causa  appare  palese  nelle  ei)idemie  navali,  di  cui 
si  j)uò  dire  non  sia  esistita  alcuna  in  equipaggi  alimentati  sufficientemente 
e convenientemente;  ma  l’importanza  dei  singoli  fattori  non  è eguale,  e 
nessuno  è indispensabile  per  l’insorgenza  delle  epidemie. 

L’alimentazione  insufficiente  dà  luogo  all’inanizione,  ma  non  produce  da 
sola  lo  scorbuto. 

Parimente  l’alimentazione  con  sostanze  alterate  provoca  intossicazioni, 
ma  non  dà  lo  scorbuto;  però  queste  due  cause,  indebolendo  l’organismo, 
[ìossono  renderlo  più  suscettibile  all’azione  dell’agente  morbigeno. 

Le  carni  salate  rappresentano  un  alimento  insufficiente  ; ma  non  si 
possono  ritenere  dannose  e,  se  in  molte  epidemie  si  trova  questo  fattore, 
in  qualcuna  manca  completamente.  Cosi  è notevole  l’epidemia  del  Wind- 
wavd  (1894-97),  in  cui  l’equipaggio,  che  si  nutriva  di  carni  in  conserva  e 
salate,  soffri  lo  scorbuto,  non  ostante  l’uso  del  lime-jaice,  mentre  gli  uomini 
sbarcati  che  si  alimentavano  di  carne  d’orso  rimasero  immuni;  ma  anche 
<limostrativa,  nel  senso  opposto,  è repideniia  del  Colbert  (18G4),  in  cui  si 
ebbe  un’epidemia  persistente,  malgrado  l’uso  continuo  di  carni  fresche. 

Più  sensibile  è l’influenza  della  mancanza  di  vegetali  freschi  ed  essa  è real- 
mente la  causa  predisponente,  che  si  ritrova  nel  maggior  numero  di  epi- 
demie navali.  Garrod  e Halfe  hanno,  in  special  modo,  insistito  sull’azione, 
che  esercita  sull’organismo  la  scarsa  introduzione  di  sali  i^otassici.  Ma  le 
esperienze  di  Panum  e Forster  hanno  dimostrato  che  l’organismo  può  resi- 
stere a quantità  piccolissime  di  sali  potassici  e tali  che  si  trovano  in  tutti 
gli  alimenti  e Albertoni  ha  trovato  che  negli  scorbutici  l’elemento  minerale 
che  fa  più  difetto  nel  sangue  è il  ferro  e non  la  potassa,  o la  soda.  D’altro 
canto,  ritornando  all’epidemiologia,  si  conosce  un  certo  numero  di  epidemie, 
avvenute  in  equipaggi,  che  non  mancavano  di  alimenti  vegetah.  Lind 
ricorda  che  una  squadra  provvista  al)l)ondantemente  di  vegetali  forn’i 
KM)  casi  di  scorbuto,  dopo  due  mesi  di  crociera  nella  Manica;  mentre  il  Sa- 
/ishiif'n  ne  fu  esente,  })ur  essendo  privo  di  vegetali.  Nel  viaggio  intorno 
al  mondo  della  fregata  austriaca  Noi'ara,  lo  scorbuto  apparve  nell’fJceano 
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liidiiino,  (}iiRn(l(j  re(jui[)a|4:^i()  aveva  in  ahl)()ii(laii/.a  paUiti',  arance  e altre 
frutta  e le^^uini.  M ciò  }»ai*iinente  si  osservò  sii11’//cao‘//,  sulla  Virv/inir,  sulla 
Venus  e altre  navi,  di  cui  Malli*  (1)  riferisce  la  storia  delle  epidemie  di 
scorl)Uto. 

Nansen  e il  suo  luo<j:otenente  Johansen  passarono  nove  mesi  dentro  una 
capanna  neiroscurità  simza  legumi,  nè  lìnie-jiUce,  ciliandosi  di  carne  fresca 
d’orso  e di  foca,  e non  ebbero  lo  scorbuto;  ma  lo  scorbuto  non  comparve 
neanche  nell’equipaggio  del  Fratn,  che  si  alimentava  con  conserve. 

Altre  cause  [iredisponenti  sono  (juelle  che  diminuiscono  la  resistenza  or- 
ganica contro  le  cause  infettive,  e in  prima  linea  le  sodèrenzi*  tìsiche  e 
morali,  cht^  costituiscono  la  miseria  fisiologica.  Tali  sono  le  fatiche  ecci^ssive 
per  navigazioni  burrascose,  in  cui  gli  eiiuipaggi  hanno  speso  una  grande 
somma  di  energia,  senza  godere  di  un  rL[)oso  riparatore.  11  freddo  umido 
è una  cagione  predisponente,  che  si  ritrova  in  gran  numero  di  epidemie  e 
in  etTetti  lo  scorbuto  ha  soprattutto  infierito  nelle  spedizioni  polari;  però  si 
è osservato  pure  nei  mari  tropicali.  Infine  le  jirivazioni,  i {lericoli,  la  man- 
canza di  distrazioni,  (hqirimendo  il  morale,  predispongono  l’organismo  a 
contrarre  questa  infezione. 

La  profilassi  dello  scorbuto,  oltre  le  norme  generali,  consiste  nell’allonhì- 
namenfij  delle  cause  [ìredisponenti. 

K,  anzitutto,  bisogna  curare  che  l’alimentazione  sia  conifileta  in  quanto 
ai  [)rinci})ii  nutritivi  e suftìciente  per  quantità;  deve  contenere  alimenti  al- 
buminoidi  fresclii,  carni  macellate  di  recente,  conservate  a l)assa  tempe- 
ratura, o conserve  di  carne  preparate  col  metodo  Aj)pert.;  deve  contenere 
vegetali  freschi,  conservati  nei  frigoriferi,  o legumi  in  conserva,  o patate 
fresche. 

Queste  ultime  sfiinno  in  prima  linea  nella  profilassi  alimentare  dello  scor- 
buto; ma  in  mancanza  di  esse  tutti  i legumi,  le  frutta,  le  verdure  sono 
buoni  mezzi  per  prevenire  le  manifestazioni  dello  scorbuto. 

In  Inghilterra  si  attribuisce  grande  importanza  come  antiscorbutico  al 
succo  di  limone  (li  gr.  con  i2  di  zucchero  per  ogni  uomo)  e ne  è obbliga- 
toria la  somministrazione  quotidiana  dopo  dieci  giorni  dalla  jiartenza  dal- 
l’ultimo porto;  ed,  essendosi  manifestato  lo  scorbuto  nella  spedizione  delle 
navi  Aleni  e Dlscnnerr/,  fu  processato  il  comandante  che  aveva  trascurato 
la  distribuzione  del  lirne-jitice  all’equipaggio. 

.Nella  marina  francese  la  somministrazione  del  succo  di  limone  (14  gr. 
con  28  di  zucchero)  è ol)bligatoria,  fuori  del  .Mediterraneo,  solo  per  le  navi 
da  guerra,  e facoltativa  per  le  mercantili. 


(1)  Art.  Scorbut  nel  iJictionn.  encycl.  dea  acien.  méd.^  Paris. 


470 


PARTE  II. 


IGIENE  DEL  PERSONALE 


L’azione  preventiva  del  succo  di  limone  si  esercita  per  mezzo  de^li  acidi 
organici,  che  contiene,  e perchè  si  mantenga  in  buono  stato  di  conservazione 
è utile  unirlo  all’alcool. 

Inoltre  bisogna  evitare  le  altre  cause  predisponenti,  distribuendo  meglio 
le  fatiche,  migliorando  le  condizioni  igieniche  dell’abitazione  nautica,  per 
quanto  riguarda  l’agglomeramento,  la  ventilazione  e il  riscaldamento,  ac- 
corciando possibilmente  le  traversate  e procurando  distrazioni  all’equipaggio 
col  teatro,  con  la  danza,  con  i giuochi  di  sport. 

Se  lo  scorbuto,  malgrado  tutte  le  jirecauzioni,  fa  la  sua  comparsa  a bordo, 
bisogna,  se  è possibile,  approdare  al  porto  più  vicino  e procurarsi  legumi, 
limoni  e carne  fresca. 


§ 6.  — Beri-Beri. 

Il  beri-beri  ha  infierito  sulle  navi  con  epidemie,  di  cui  alcune  sono  tra  le 
più  micidiali  che  ricordi  la  storia,  e basta  citare  quella  del  Parrnentier, 
che,  partito  con  400  emigranti,  ne  buttò  in  mare  258  durante  la  traversata. 

Sulle  navi  colpisce  a preferenza  gli  uomini  di  colore  e anche  oggi  non 
mancano  epidemie  di  beri-beri  sulle  navi,  che  trasportano  i coolies,  indiani, 
-o  cinesi,  e sui  marinai  e facchini  delle  razze  colorate  imbarcati  sulle  navi 
veleggianti  nei  tropici.  Non  risparmia  però  gli  equipaggi  europei  e prova 
ne  sono  le  epidemie  osservate  recentemente  su  tre  navi  da  guerra  italiane. 

La  })rima  si  sviluppò  sull’  Umbria  (1)  dopo  una  lunga  permanenza  sulle 
'Coste  del  Brasile,  con  0 casi,  tutti  guariti,  e l’epidemia  cessò  subito  con 
l’allontanamento  dal  focolaio  d’infezione. 

Più  estesa  fu  l’epidemia  che  si  verificò  sul  Colombo  (2)  sulle  coste  d’A- 
frica.  La  nave  era  rimasta  cinque  mesi  e mezzo  a Zanzibar  e,  (jualcht! 
giorno  dopo  la  partenza,  comparve  il  primo  caso,  a cui  seguirono  successi- 
\’amente  gli  altri,  nella  traversata  sino  a Capetown  e in  questa  città.  I casi 
furono  in  tutto  39  e tutti  guarirono. 

L’ultima  epidemia  si  sviluppò  sul  Volturno  (3)  pure  a Zanzibar,  dove  la 
nave  si  trovava  da  nove  mesi,  ma  si  limitò  a ciiuiue  casi,  parimente  tutti 
guariti. 

Il  beri-beri  sulle  navi  si  comporta  come  io  scorbuto:  compare  spesso  sulh; 
navi  in  alto  mare,  e molto  lontano  da  ogni  intluenza  tellurica,  e special- 


(1)  Mklaudi,  medico  nella  marina  italiana,  Una  piccola  epidemia  di  beri-beri 
sulla  R.  Nave  « Umbria  ».  Ann.  di  Med.  Nav.,  1898. 

(2)  Molitekni,  medico  nella  marina  italiana,  Relazione  sanitaria  della  campagna 
della  R.  Nave  « Colombo  » intorno  alV Africa.  Ann.  di  Med.  Nav.,  1899. 

(8)  Tibkkio,  medico  nella  marina  italiana,  Alcuni  casi  di  beri-beri  osservati  sulla 
R.  Nave  « Volturno  » in  Zanzibar.  Ann.  di  Med.  Nav.,  1908. 
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nipiitp  sui  Ijilstinienti  a V(3la,  da;  trafììcano  con  le  Indie,  dopo  liin^o  tempo 
die  hanno  lasciato  il  [lorto.  K allo  scorl)uto  si  avvicina,  j)erdiè,  tra  le  cause 
jìredispommti,  ha  gran  parte  i’alimentazione  mal  jìropria.  I.a  causa  deter- 
ininante  del  lieri-ìjeri  non  è conosciuta  e due  teorie  si  disputano  il  (!ampo: 
la  infettiva  e la  tossica,  che  in  realtà  si  confondono,  perchè  l’agente  chi- 
mico, incriminato  da  Manson,  è una  tossina,  prodotta  anch’essa  da  un 


germe. 


11  heri-lieri  ha  l’invasione,  il  decorso  e la  diirusiont^  ejiidemica  dei  morbi 
infettivi,  e la  ignoranza  dell’agente  {latogeno  non  può  costituire  un  argo- 
mento decisivo  contro  la  teoria  infettiva,  al  pari  di  altre  malattie  infettive, 
di  cui  ignoriamo  il  microrganismo  specifico. 

I germi  descritti  come  patogeni  del  beri-beri  sono  una  ventina,  ma  nes- 
suno di  essi  possiede  le  caratteristiche  indispensabili  per  esser  riconosciuto 
come  tale. 

La  teoria  tossica  è sostenuta  da  Manson  (1),  secondo  cui  la  causa  imme- 
<liata  del  beri-beri  è una  tossina  prodotta  da  un  germe  vivente,  il  cui  haì)i-tat 
è fuori  deirorgaiiismo  umano. 

Parimente  Stanley  (2),  in  uno  studio  etiologico  sul  beri-beri,  è inclinato 
ad  ammettere  che  la  causa  consista  in  alterazioni  parassitarie  degli  alimenti 
vegetali  (riso),  con  produzione  di  tossine,  la  ingestione  delle  quali  darebbe 
luogo  al  (juadro  morboso. 

Si  è detto  che  il  beri-beri  è in  rapporto  con  lo  scorbuto,  con  la  dissenteria, 
con  il  tifo,  con  la  malaria,  ecc.,  che  diiienda  da  intossicazione  per  veleni 
minerali;  ma  gli  argomenti  addotti  non  reggono  alla  critica. 

L'n’opinione  più  diffusa  ammette  che  il  beri-beri  sia  dipendente  da  cat- 
tive condizioni  generali  d’esistenza  (insalubrità  delle  abitazioni,  mancanza 
<li  nettt3zza,  fatiche,  dis[)iaceri,  ecc.),  e si  cita  il  fatto  della  [)revalenza  dtd 
J)eri-beri  nelle  ciurme  indiane  e cinesi,  che  sono  mal  nutrite  e ricoverate 
in  locali  sudici,  ristretti  e non  ventilati;  ma  queste  condizioni  non  possono 
essere  tirate  in  causa  nelle  epidemie  delle  navi  militari  italiane,  nè  in  ({nelle 
del  veliere  Ancona  (3),  in  cui  furono  colpiti  solamente  quattro  ufìiciali  (i). 
I)un({ue  queste  cause  non  hanno  che  il  valore  di  cause  predisponenti. 


(1)  lirit.  Med.  Assoc.^  1902. 

(2)  The  nature  of  beri-beri.  An  etiological  studg  among  Chinese  and  prisoners  in 
tShanghai.  Journ.  of  Hyg.^  1902. 

(3)  Wkil  MaClkOd,  Can  bei'i-beri  be  caitned  bg  food-supplies  from  countrien^ 
H'here  beri-beri  in  endemici  lirit.  Med.  Journ, ^ 1897. 

(4.)  A {ii'opowito  di  (juesta  e{)i(loiiiia  bisogna  ricordare  che  da  ({ualclie  anno  ai 
osserva  nei  velieri  nn’atfeziono  8{)eciale,  che  va  inq)ropriaineiite  col  nome  di  beri- 
beri dei  velieri,  ma  non  deve  eaaer  confusa  col  vero  beri-beri.  L {)in  freiinente 
negli  nfticiali  e Nocut  ne  attribuisce  l’origine  all’ uso  della  carne  in  conserva  e 
<li  {)ane  fabbricato  con  farine  alterate,  l’roliabihnente  i casi  del  \\kil  Macleod 
rientrano  in  ({iiesta  forma.  Nocht,  Ueber  Segelschiff  Beri-beri.  Festsohrifi  zum  seoh- 
zigsten  (ìeburtsage  von  li.  Koch,  Berlin  1901. 
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Lo  stesso  può  dirsi  dell’alcoolismo,  contro  cui  stanno  i fatti  delle  epidemie 
sulle  nostre  navi  e su  quelle  dei  coolies  indiani,  dove  certamente  non  si 
abusava  di  alcool. 

Nel  maggior  numero  delle  epidemie  si  ritrova  un  fattore,  a cui  dagli  au- 
tori è attriliuita  una  grande  imjiortanza  per  la  ])roduzione  del  beri-beri, 
cioè  ralimentazioiK?  insufficiente  di  determinate  sostanze,  o con  prevalenza 
di  altre. 

L’insufficienza  delle  sostanze  grasse  ed  azotate  è ritenuta  da  molti  scrit- 
tori come  il  fattore  princiiiale  dello  sviluppo  dell’affezione  e si  ricorda  in 
proposito  che  nella  marina  giai)];)onese,  dove  il  beri-beri  dava  ogni  anno 
dOO-iOO  casi  o/qo  della  forza,  nel  1884  dopo  la  modificazione  della  razione,  nel 
senso  specialmente  di  un  aumento  di  albumina,  la  malattia  scomparve  ra- 
{lidamente  e nei  pochi  casi,  che  ancora  si  osservano,  si  è potuto  constatare 
che  gii  ammalati  non  appetivano  la  carne  e il  f)ane,  e ingerivano  invece 
una  grande  quantità  di  riso  (1).  Ma  questa  sparizione  del  beri-beri,  che 
coincise  con  il  cambio  della  razione,  non  è altro,  secondo  Manson,  che  un 
j>ost  hoc,  ergo  propter  hoc,  perchè  i)otrebbe  non  essere  stata  che  una  mera 
coincidenza,  o al  più,  l’influenza  dell’aumento  delle  sostanze  azotate  potrebbe 
essere  una  ragione  secondaria,  perchè  altre  riforme  igieniche  vennero  in- 
trodotte nello  stesso  tempo. 

Si  è pure  incollato  il  jiesce  salato  (2),  il  vino  di  palma,  rac(|ua  potabile; 
ma  questi  fattori  non  si  trovano  che  in  un  numero  limitato  di  epidemie. 
Invece  un  fatto  si  trova  costantemente  in  tutte  le  epidemie:  «sono  i man- 
giatori di  riso  che  vanno  soggetti  al  beri-beri  ».  (Questa  correlazione  ha  col- 
pito la  grande  maggioranza  degli  osservatori,  i quali  fanno  coincidere  la  com- 
parsa del  beri-beri  con  l’alimentazione  })er  mezzo  di  riso  di  cattiva  (pialità, 
o alterato. 

Ora,  partendo  dall’idea  doll’origine  infettiva  dell’affezione,  l’agente  infettivo 
del  beri-beri  non  potreblxì  avere  il  riso  fier  habitat? 

O che  esso  sia  un  parassita  proprio  del  riso  e che  arrivi  vivente  nell’or- 
ganismo umano  e vi  svolga  la  sua  attività,  o che  tale  parassita  produca 
nel  riso  una  tossina,  che,  introdothi  neirorganismo,  vi  provochi  i fatti  mor- 
bosi del  l)(uù-beri,  o che  la  soshinza  nociva  sia  senq)licemente  mescolata  al 
riso  e provenga  dai  ratti,  dalle  blatte  o da  altra  sorgente,  la  parte  del  riso 
nella  produzione  di  ({uesto  morbo  sembra  inconteshi))ile. 


(1)  ìSanevoschi,  medico  nella  marina  giapponese.  Sur  le  Kakké.  XIII  Congr. 
intern.  de  Méd.,  Paris  1900. 

Tatscsabcro-Yabù,  medico  nella  marina  giapponese,  Disparition  du  Kakké 
(beri-beri)  dans  la  marine  japonaise.  Ardi,  de  Méd.  Nav.,  1900. 

(2)  Splo]I)T,  Fine  Beri-beri  Epidemie  an  Bord.  Ardi.  f.  Sdiiffn-  und  Tropen- 
fhig.,  1899. 
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(Hie  il  riso  sia  il  veicolo  (leU’ageBte  etiolo^^ico  del  beri-beri  è contradetto 
dalie  osservazioni  negative  di  'l’ravers  (l),  ('ar[)ent(‘r  (2)  e Ha<j^en  (3).  d'ra 
(pieste.  hanno  un  certo  valore  (jiielle  di  'l'ravers,  che  furono  accettate  da 
Manson,  ma  pure  l’esperienza,  in  apparenza  dimostrativa,  delle  prigioni  di 
Kuala-Liimpor  ha  bisop:no  di  ulteriori  conferme  e non  è scevra  di  obbiezioni. 

Nello  studio  delle  epidmnie  dell’ Colo/tibo  v.  Volturno  nessun’ altra 
causa,  fuor  che  l’alimentazione  con  riso,  si  può  ritrovare,  esseiulo  le  navi 
e ^li  (upiipa^^i  in  buone  condizioni  igieniche;  r si  ricavano  soprattutto  tr(,‘ 
fatti:  l.*'  L’eiiidernia  intìerisce  solamente  nella  l)assa  forza  e risparmia  ‘^•li 
ulììciali  e sott’ulììciali,  che,  come  è noto,  si  alimentano  meglio  e fanno  molto 
minor  uso  di  riso;  2."  l’e.jiidemia  scop[)ia  dopo  molti  mesi  di  permanenza 
nel  paese,  (juando  la  provvista  <li  riso  portata  dall’  Italia  è esaurita,  o ha 
avuto  teniju)  di  alterarsi;  3.°  le  alterazioni  dei  riso  non  si  rivelano  all’esame 
macroscopico,  perchè,  nelle  relazioni  mediche  viene  concordemente  riferito 
che  gli  alimenti  erano  buoni. 

Da  (piesti  fatti  mi  pare  siano  giustificate  le  seguenti  conclusioni: 

1. °  Il  l)eri-beri  è jirobabihiKMite  una  malattia  infettiva; 

2. ”  L’agente  patogeno  organizzato  (od  eventualmente  la  sua  tossina) 
perviene  nel  cor])o  umano  con  gli  alimenti  e segnatament(‘.  col  riso. 

3. «  Lo  sviluppo  del  beri-beri  è favorito  da  tutte  le  cause,  che  debilitano 
l’organismo:  agglomeramento,  fatiche  eccessive,  ecc.,  e tra  ipieste  Moliterni 
ricdiiama  l’attenzione  sul  lavoro  esagerato  e sulla  diminuita  vigoria  del- 
l’ecpiipaggio  per  il  lungo  soggiorno  in  clima  tropicale. 

Una  questione  di  molta  importanza  per  l’igiene  è se  il  beri-beri  sia  con- 
tagioso. Secondo  Sambon  esso  si  trasmette  ])er  contagio  diretto,  o indiretto 
j)er  mezzo  di  speciali  insetti  (blatte);  ma  Melardi,  Moliterni  e Tiberio  hanno 
dimostrato  efìicacemente  la  nessuna  o molto  limitata  contagiosità  di  questo 
morbo.  Nè  maggior  credito  si  può  attribuire  all’  ij)otesi,  che  esso  venga  in- 
trodothj  a Ixu'do  da  zanzare,  perchè  si  manifesta  spesso  in  navigazione, 
d()[)o  molto  tempo  dalla  partenza,  ({uaiido  le  zanzare  non  esistono  più  u 
bordo,  e perchè,  con  ({uesta  ipotesi,  non  potrebbtì  s[)iegarsi  che,  come  lo 
scorbuto,  il  i)eri-beri  si  arresta  innanzi  alla  spallina. 

La  grande  oscurità,  che  regna  tuttora  sulla  etiologia  del  beri-beri,  fa  si 
che  la  profilassi  non  si  può  basare  sulla  lotta  contro  la  causii  determinante, 
ilei  morbo.  Perciò,  in  (pianto  alla  prevenzione  razionale  di  (piesta  infe- 
zione, siamo  presso  a [loco  allo  stesso  livello  dei  cint‘si  di  duemila  anni  fa. 


(1)  Tuavkrb,  Journ.  of  Trop.  Med.,  1902. 

(2)  Cahpknteu,  ibidem^  1899. 

(3)  Keceiisiono  in  Arch.  f.  Schiffs-  u.  Trop.-IIyg-^  1900. 
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e il  beri-beri  resta  ancora  oggi,  come  scriveva  recentemente  un  autore  in- 
glese, m great  a pazzie  as  ever  (1). 

Tuttavia  la  coincidenza  tra  il  beri-beri  e l’alimentazione  con  riso  di  qualità 
scadente  o alterato,  sinché  la  batteriologia  non  avrà  dato  un  responso  de- 
cisivo sull’agente  etiologico,  è sufficiente  per  far  convergere  su  questo  punto 
speciale  gli  sforzi  della  profilassi. 

Perciò  nei  paesi  dove  dominano  epidemie  di  beri-beri,  si  deve  possibilmente 
sopprimere  il  riso  dalla  razione  alimentare,  migliorare  questa,  arricchendola 
con  sostanze  grasse  ed  azotate  ed  evitare  so])rattutto  l’acquisto  del  riso  pro- 
veniente da  paesi  dove  il  beri-beri  è endemico. 

Se  l’epidemia  si  sviluppa  a bordo  si  debbono  apjilicare  le  solite  norme  di 
})rofilassi  e procedere  alla  disinfezione  completa  dei  locali  occupati  dai 
malati  e degli  oggetti  appartenenti  a questi. 

Siccome  poi  non  si  può  con  certezza  escludere  la  possibilità  della  trasmis- 
sione dagli  infermi  per  via  diretta  od  indiretta,  bisogna  evitare  la  promi- 
scuità dei  malati  con  i sani,  procedendo  allo  sbarco,  o,  non  potendo  effettuar 
questo,  all’isolamento  completo  dei  malati. 

Bisogna  inoltre  praticare  frequenti  visite  all’equipaggio  per  i riflessi  pa- 
tellari,  torpore,  edema,  ecc.,  per  scoprire  i nuovi  casi  all’inizio. 

Infine  bisogna  collocare  l’equipaggio  nelle  migliori  condizioni  igieniche, 
sapendo  che  il  beri-beri  infierisce  a preferenza  sugli  equipaggi  mal  allog- 
giati, mal  nutriti  e affaticati. 


^ 7.  — Morbi  esantematici. 

Vaiuolo,  morbillo,  scarlattina  e tifo  esantematico. 

Il  morijillo,  la  scarlattina  e il  vaiuolo  formano  un  gruppo  distinto  di  ma- 
lattie infettive  che  possiedono  comuni  i caratteri  jirincijiali  : sono  diretta- 
mente  contagiosi  e lasciano  ordinariamente  un’immunità  di  lunga  durata. 

Il  vaiuolo  provoca)  nel  secolo  passato  gravi  epidemie  nelle  flotte,  special- 
mente  durante  o})erazioni  guerresche  e talvolta  anche  su  navi  isolate,  na- 
viganti i mari  tropicali;  ma  ora,  in  seguito  all’uso  della  rivaccinazione,  si 
può  dire  completamente  scomparso  dalla  marina  da  guerra. 

Parimente  raro  è sulle  navi  mercantili  e,  non  ostante  che  neU’anno  Ì9(H 
rimpatriassero  numerosi  emigrati  da  Rio  Janeiro,  dove  l’infezione  infieriva 
con  straordinaria  violenza,  sui  piroscafi  dell’emigrazione  non  si  verificarono 
che  ciiBpie  soli  casi  di  vaiuolo  e uno  di  vaiuoloide.  Tale  relativa  immunitii 


(1)  M.  F.  Simon,  The  known  and  thè  unknown  in  renpect  of  beri-beri,  The  Journ, 
of  Trop.  Med.^  181)9. 
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‘è  dovuta  alle  vacciiia/doiii  [)ratieate  su  larj^a  scala  dai  nostri  medici  con 
-esito  quasi  sein})re  positivo. 

Quando  le  disinfezioni  non  sono  praticate  convenientemente  i’infezione 
jion  si  estin<^ue  e si  hanno  sempre  nuovi  casi:  cosi  nel  1904  sul  piroscafo 
Provence  si  ripeterono  nuovi  casi  in  due  via^^i  successivi. 

l,a  scarlattina  e il  morbillo  si  presentano,  per  lo  più,  in  casi  isolati,  i»er 
infezione  contratta  a terra,  e,  malgrado  la  natura  eminentemente  contagiosa 
•di  ({ueste  afìezioni  e ragglomeramento  delle  navi,  in  generale,  sulle  navi 
militari  le  eiddemie  sono  rare,  e il  numero  dei  colpiti  è relativamente  mi- 
nore che  mdresercito,  perchè  ({uesto  ha  contatti  più  intimi  con  la  popola- 
zione civile.  Nondimeno,  nella  marina  militare  degli  Stati  Uniti,  si  ha  ogni 
-anno  un  gran  numero  di  colpiti  per  morbillo  nelle  reclute. 

Il  morbillo  compare  frequentemente  sui  piroscafi  per  emigranti  con  epi- 
demie, che,  per  lo  più,  si  limitano  a gruppi  di  quattro  a cinque  bambini 
•e  raramente  dà  maggior  numero  di  casi  (nel  1904  Attività  13  casi,  sul 
La  Piata  17  e sul  Poitou  31).  Talvolta  Tinfezione  persiste  tenacemente:  sul 
Duca  (li  Gallievay  vecchio  piroscafo  che  poco  si  presta  ad  essere  disinfettato, 
Tepidemia  si  rinnovò  in  quattro  viaggi  consecutivi,  probaìnlmente  perchè 
le  disinfezioni  furono  insudicienti  (1). 

L’etiologia  dei  morbi  eruttivi  è ancora  avvolta  nel  mist(;ro.  Non  si  co- 
nosce la  via  d’entrata  nell’organismo,  ma  probalùlmente  il  contagio  ha 
luogo  j)er  il  naso  e per  la  bocca. 

La  trasmissione  può  avvenire  direttamente  dall’infermo  e,  mediatamente, 
dalle  persone  che  hanno  avuto  contatto  con  esso,  dai  suoi  oggetti  o dal  lo- 
<-ale  stesso. 

Aflìne  ai  morbi  suddetti  è il  tifo  esantematico,  il  cui  nome  rievoca  alla 
memoria  le  stragi  compiute  sulle  antiche  navi,  ingombre,  mal  tenute,  con 
equipaggi  sudici  e mal  nutriti. 

Le  ultime  gravi  epidemie  di  (giesta  infezione  si  verilicarono  sui  trasporti 
<li  tru})j)e.,  durante  la  guerra  di  Crimea;  dopo  di  allora  le  epidemie  si  fe- 
•ceru  sem[)re  i)iù  rare  e meno  estese,  e oggi  non  si  presenta  che  (pialche 
caso  sporadico,  contratto  a terra. 

L’agente  patogeno  del  dermotifo  è sconosciuto. 

A l)ord(j  il  dermotifo  si  diffonde  come  negli  accampamenti  e nelle  abita- 
zioni collettive  urbane  (epidemie  del  Sheaìi-Gehald  e (VAL Ihvalinicìi)  e le  siu^ 
cause  predis[)onenti  sono  rappresentate  dairagglomeramento,  dal  confina- 
mento ([)iù  colpiti  i calieri  e i fuochisti),  dalla  sporcizia  e dall’alimentazione 
insufficiente. 


(1)  Montavo,  Relazioni  citate  del  1903  e 1901. 
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In  questi  ultimi  anni  si  tende  ad  ammettere  che  la  dilTusione  del  dermotifo 
al)ì)ia  luogo  per  mezzo  delle  cimici  e con  questa  teoria  si  chiarisce  benis- 
simo la  scomparsa  del  tifo  esantematico,  che  coincise  con  l’abolizione  del- 
l’uso di  una  stessa  branda  per  due  persone  e con  la  maggior  cura  nella  pu- 
lizia di  questo  oggetto  del  corredo  personale. 

La  geniale  scoperta  di  Jenner  offre  la  più  efficace  misura  profilattica 
contro  il  vainolo,  perchè  la  vaccinazione  e rivaccinazione  j)reventive  assicu- 
rano la  immunità  ed,  eseguite  lege  artin,  sono  inoffensive. 

Gli  equi})aggi  debbono  essere  regolarmente  rivaccinati  all’epoca  dell’ar- 
iMiolamento  e la  rivaccinazione  si  deve  rijietere  in  caso  di  arrivo  in  un  })ort(> 
dove  regni  una  grave  epidemia  di  vainolo,  e specialmente  poi  se  questo  è 
importato  a bordo.  Parimente  debl)ono  essere  rivaccinati  gli  emigranti  che 
salpano  da  un  porto  infetto. 

Nel  vainolo,  come  in  tutti  i morbi  esantematici,  la  diagnosi  precoce  del 
primo  caso  è un  fattore  di  primo  ordine  per  il  successo  della  profilassi,  e, 
appena  riscontrato  un  caso  di  vainolo,  si  deve  provvedere  al  più  presto  allo 
sbarco  del  malato,  o,  se  ciò  non  è possibile,  al  più  completo  isolamento  di 
esso  e alla  disinfezione  di  tutti  i locali  ed  oggetti,  coi  quali  ebbe  rapporto, 
negli  ultimi  giorni  precedenti  alla  manifestazione  del  morbo.  Col  malata 
debliono  essere  isolati  infermieri  e medico,  immunizzati  contro  il  morbo. 

L’isolamento  deve  protrarsi  sino  alla  guarigione  completa  ; rinfermo  gua- 
rito poi  viene  sottoposto  a bagni  ripetuti  per  vari  giorni,  e infine  vestita 
con  vesti  sterilizzate. 

r.a  profilassi  del  morbillo,  della  scarlattina  e dermotifo  si  basa  sulle  stesse 
norme,  esclusa  naturalmente  la  rivaccinazione. 

11  carattere  eminentemente  contagioso  di  queste  affezioni  e la  mancanza 
di  un  mezzo  jirotettivo  specifico  rende  necessario  di  adottare  con  maggior 
rigore  le  misure  di  isolamento  dell’ infermo  e quelle  di  disinfezione.  Sui  piro- 
seafi  il  morbillo  con  l’isolamento  delle  famiglie  degli  infermi  e le  oj)portune 
disinfezioni  ordinariamente  non  si  diffonde  agli  altri  passeggieri.  Sulla  Lom- 
bardia, per  esempio,  si  svilupparono  quattro  soli  casi  in  bambini  apparte- 
nenti alla  stessa  famiglia,  mentre  rimasero  incolumi  gli  altri  72  bambini 
esistenti  a bordo,  e il  medico  giustamente  osserva  che  le  misure  prese  sino 
dal  manifestarsi  del  primo  caso  e rijietute  poscia  volta  per  volta  (isolamento 
degli  infermi,  distruzione  degli  effetti  letterecci,  disinfezione  degli  oggetti 
d’uso  e dei  dormitori)  hanno  contribuito  certamente  ad  evitare  restendersi 
dell’infezione,  dal  che  si  può  dedurre  che,  anche  in  ambienti  ristretti  ed 
affollati,  è dato,  mercè  adatte  cure  profilattiche,  raggiungere  lo  scopo  di 
limitare  una  delle  malattie  più  spiccatamente  contagiose. 

(’on vinto  ilella  difficoltà  di  praticare  un  efficiice  isolamento  del  malato  a 
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borilo,  Heyor  (1),  allo  sco{)o  di  prevenire  la  dilVasione  del  morbillo  e scar- 
lattina, consiglia  di  tratUire,  i pazienti  in  ipiosto  modo  : si  distende  un 
lenzuolo  sul  pavimento  nella  inlermeria  comune  e su  questo  si  fa  spogliare 
com|)letiim<mte  il  paziente,  che  viene  adagiato  in  un  letto  della  stessa  irder- 
lermeria  insieme  con  i malati  di  morbi  comuni.  I panni,  tranne  le  scarpe, 
si  raccolgono  nel  lenzuolo  e si  inviano  alla  stufa  jier  disinfezione,  mentre 
le  scar{)e  si  disinfettano  con  la  soluzione  di  sulilimato. 

L’infermo  poi  è due,  o tre  volte  al  giorno,  sottoposto  a spugnature  con 
soluzione  di  sublimato,  involto  in  un  lenzuolo  bagnato  nella  stessa 

soluzione  e messo  a letto.  Il  naso  e la  bocca  vengono  spesso  nettati  con 
soluzione  lisiologica,  alla  quale,  una  sola  volta  al  giorno,  si  aggiunge  una 
tenue  soluzione  antisettica. 

Le  espettorazioni  e il  catarro  nasali  sono  raccolti  dai  malato  in  un  faz- 
zoletto bagnato  con  la  soluzione  di  sublimato  ed  egli  è invitato  a coprii*e 
la  Ijocca  e il  naso  con  lo  stesso  fazzoletto,  nel  tossire  o starnutire.  Le  deie- 
zioni si  disinfettano  nel  modo  consueto. 

In  questo  modo,  senza  praticare  l’ isolamento  assoluto  dell’infermo,  il 
Leyer  potè  rendere  questo  non  pericoloso,  per  quelli  che  lo  avvicinavano, 
e riuscì,  in  due  occasioni,  a prevenire  una  ditlìisione  epidemica  di  morbillo 
sopra  la  nave  scuola  Pi'airie,  che  per  l’agglomeramento,  per  l’età  dei  ma- 
rinai, e per  le  speciali  condizioni  di  costruzione,  ohViva  un  terreno  assali 
favorevole  allo  sviluppo  di  gravi  epidemie. 

g 8.  — Tubercolosi. 

T.a  tubercolosi  si  manifesta  sulle  navi  con  casi  isolati;  vere  espansioni,  in 
forma  epidemica,  sono  eccezionali  e la  storia  epidemiologica  ne  riferisce 
soltanto  due;  una  sull’incrociatore  francese  Saiade  (2),  in  cui,  in  due  anni, 
si  ebbero  db  casi  di  tubercolosi  con  d morti,  su  471  jiersone  d’equipaggio, 
l’altra  sulla  nave  scuola  as[)iranti,  pure  francese,  V Ipìtujénie,  in  cui,  in 
20  mesi  si  vtndlìcarono  40  casi  di  tubercolosi,  sopra  una  forza  inferiore  ai 
!>00  Uomini  (d). 

La  causa  (lidia  tubercolosi  è conosciuta:  il  bacillo  di  Koch. 

N(jn  vi  è luogo  dove  il  contagio  può  (esercitare  più  attivaimente  la  sua 
opera  e sia  più  temiliile,  che  sulle  navi  (4),  infatti  l’and)iente  navale  fave- 
ti) Bkvkk,  ni(*-(lic(>  nollii  marina  degli  Stati  Uniti,  On  thè  preveniion  of  thè 
npread  of  infectioim  (ìineaneH  on  board  ehip»,  Carlisle  IDOt. 

(2)  Siciliano,  medico  nella  marina  francese,  1 uberculoHe  2)ìilinoìiaire  à bord  de 
la  « ya'iade  ».  Arch.  de  Méd.  Nav..,  18B2. 

(3)  UoriKAil,  medico  nella  marina  francese.  Latte  contee  la  tnbercnlose  à bord. 

Arch.  de  Méd.  .War.,  1B()3. 

(4)  ViNCKNT,  medico  nella  marina  francese,  La  tnberculone  dann  la  marine.  Arch. 
de  Méd.  .Vai’.,  1899. 
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pisce  notevolmente  la  difTiisione  del  contagio,  per  ragglomeramento  e la 
coabitazione  in  ambienti  molto  ristretti;  onde  contatti  stretti  e continui  nei 
jiasti,  nel  lavoro,  nel  sonno,  nelle  scuole  e negli  esercizi. 

Il  contagio  sulle  navi  può  aver  luogo  come  in  terraferma  per  mezzo  degli 
s{)Uti  disseccati,  secondo  Cornet,  o per  la  disseminazione  dei  liacilli  con  le 
[larticelle  liquide  proiettate  nell’aria  dai  malati  tutt’ intorno  a loro  nel  par- 
lare e nel  tossire,  secondo  le  nuove  vedute  di  Fliigge.  Di  questi  due  modi 
di  contagio,  il  primo  è più  difficile  per  i continui  lavaggi;  invece  l’altro  è 
facilitato  specialmente  durante  la  notte,  perchè,  essendo  dimostrato  che  la 
zona  pericolosa  intorno  ai  tisici  ha  un  raggio  di  m.  1.50,  con  la  stretta  vi- 
cinanza delle  brande,  è molto  agevolata  la  propagazione  dei  germi  da  un 
tubercoloso  ai  suoi  vicini  di  letto. 

Lo  stesso  avviene  nei  dormitori  dell’equipaggio  sulle  navi  mercantili;  in- 
vece per  i passeggieri  le  possibilità  dei  contagio  si  possono  considerare 
uguali  a quelle  degli  alberghi. 

Il  contagio  a bordo  presuppone  la  presenza  del  germe.  Questo  si  trova 
presente,  quando  c’è  a bordo  un  malato,  e in  questo  caso  il  pericolo  di 
contagio  è gravissimo  e si  possono  avere  delle  epidemie,  come  nel  caso 
Iphigénie,  ove  erano  imbarcati  degli  aspiranti  manifestamente  tuber- 
colosi. Se  a bordo  non  esistono  infermi  di  tubercolosi,  i bacilli  vi  possono 
pervenire  per  mezzo  delle  comunicazioni  con  la  terra  e,  in  questo  caso, 
secondo  si  è dimostrato  nella  epidemiologia  generale,  il  contagio  è meno 
facile  che  nelle  abitazioni  collettive  urbane,  come,  per  esempio,  le  ca- 
serme; ed  è più  probabile  che  l’infezione,  in  queste  circostanze,  sia  con- 
tratta a terra,  quando  i marinai,  nelle  ore  di  libertà,  si  recano  nelle  fa- 
miglie, o nei  pubblici  ritrovi. 

Il  contagio  per  mezzo  degli  alimenti,  astraendo  dalla  questione  dell’iden- 
tità del  bacillo  della  tubercolosi  umana  con  quello  della  bovina,  si  j)uò  esclu- 
dere, perchè  della  razione  non  fa  jiarte  il  latte  e la  carne  si  consuma  cotta, 
dopo  un’accurata  ispezione  e con  la  esclusione  dei  visceri. 

r.e  cause  predisponenti  individuali  sono  l’età  del  marinaio  (20-2 i anni), 
che  è molto  favorevole  al  contagio,  e le  alTezioni  catarrali  degli  organi  re- 
spiratori, che  sono  piuttosto  frequenti. 

I.a  tubercolosi  è uidalTezione  a lento  decorso  e quindi  non  tutti  gli  indi- 
vidui, che  vengono  riconosciuti  come  alletti  dal  morbo,  hanno  contratto  la 
infezione  sulle  navi;  ma  una  parte  di  essi  erano  già  affetti  da  tubercolosi 
latente  lu-ecedente  all’arruolamento;  ora  qual’ è la  proporzione  rispettiva 
degli  uni  e degli  altri  ? 

Knorr  (1),  da  uno  studio  statistico  nella  armata  russai,  conclude  che  la 


(1)  Knohk,  medico  nella  marina  russa,  Zeitschr.  f.  Bd.  21. 
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massinia  parte  dei  colpiti  contrae  l’ iniezione  {ìriinitivamente  dopo  4 anni 
dall’entrata  in  servizio,  (piindi  sulle  navi,  o nelle  caserintL 

Granclier  (1)  sostiene  la  grande  importanza  del  C(jntagio  diretto  nell’eser- 
cito  e neirarinata. 

Caro  (2)  attribuisce  la  tubercolosi  deU’esercito  e dell’armata  alla  insuffì- 
cient(^  eliminazione  dei  predisposti  all’atto  dell’arruolamento,  non  che  alle 
difetbjse  condizioni  igieniche  della  vita  militare  e navale. 

Sestini  (.4)  ha  dimostrato,  per  la  nostra  Armata  (periodo  statistico  181)4-1)7), 
che  il  numero  maggiore  di  perdite  per  morti  e riforme  corris[)onde  al  se- 
condo anno  di  servizio  e diminuisce  sensibilmente  nei  successivi  ; onde,  con- 
siderato il  lungo  periodo  d’invasione  di  ({uesta  infezione,  si  deve  convenire 
che  la  maggior  jiarte  dei  tuliercolosi  dell’Armata  erano  già  affetti  dal  morbo 
in  istato  di  latenza  prima  dell’ammissione  sotto  le  armi,  e non  abbiano 
acquisito  l’ infezione  in  servizio. 

11  maggior  contributo  alla  tubercolosi  ì)  dato  dai  volontari  (Sestini). 

Burot  e Legrand  e Vincent  hanno  dimostrato  (‘on  le  statistiche  franc(3si 
che  la  tubercolosi  è ])iù  frequente  nel  personale  delle  macchine;  dalle  sta- 
tistiche italiane,  invece,  i più  coli)iti  risultano  gli  operai  e i timonieri;  ma 
[)er  io  scarso  numero  di  dati  statistici  non  è possibile  pronunziare  un  giu- 
dizio definitivo  sul  modo  di  comportarsi  della  tubercolosi  nelle  varie  categorie 
del  personale  (4). 

La  j)rofilassi  della  tubercolosi  a bordo  si  basa  sui  seguenti  mezzi  : l.°  lotta 
contro  la  predisposizione  individuale  e fisica;  2.°  diagnosi  precoce;  4.°  lotta 
contro  l’agente  infettivo;  4.»  ediK'azione  igienica. 

La  lotta  contro  la  predisposizione  individuale  e fisica  consiste,  in 
primo  luogo,  nella  scelta  delle  reclute,  eliminando  all’atto  dell’arruolamento 
tutti  i deboli  di  costituzione,  che  sono  dei  candidati  alla  tubercolosi,  ed  esi- 
gendo che  gli  inscritti  e i volontari  posseggano  una  validità  fìsica  non  dubbia. 
K,  jùuttosto  che  « ammettere  in  servizio  individui,  del  morbo,  anche  lonta- 
namente sospetti,  si  eliminino  rigorosamente,  o si  avviino  ad  app(3site  sale 
di  oss(?rvazione  coloro,  inhjrnc)  ai  (piali  un  giudizio  in  proposito  non  possa 

nettamente  pronunziarsi  in  primo  tempo  » (5). 

Ber  rendere  piìi  spedita  e sicura  la  scelta,  è utile  il  ccuisiglio  di  Sestini, 


(1)  (iuANCHKR,  lìtr.  (Vlljig.,  1S98. 

(2)  Caro,  medico  nella  marina  Hpagnnola,  Jiev.  (V  Hjig-,  1898. 

(4)  Skstini,  medico  nella  marina  italiana,  La  tuhvrcolosi  nell  CHcrcìto  e nell  ai  - 

mata  italiana.  Ann.  di  Med.  Var.,  1899. 

(4)  SicSTiNi,  loc.  cit. 

(5)  Santini,  medico  nella  marina  italiana,  La  tubercoloni  in  ordine  al  recluta-^ 
mento  delle  armate,  relativa  profilasHi  in  questa  e negli  stabilimenti  militari  marittnin 
ia  genere  c nelle  nari  in  ispecie.  XI  Congr.  med.  intcrn.,  Koma  1894. 
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che,  tra  i documenti  di  arruolamento,  si)ecialmente  dei  volontari,  si  richieda 
un  certificato  medico  constatante  le  condizioni  sanitarie  della  famiglia  e i 
precedenti  morbosi  dell’aspirante. 

Valgono  pure,  in  questa  lotta,  gli  esercizi  all’aria  aperta,  ai  quali  bisogna 
ol>bligare  Sìiecialmente  le  jiersone  che  vivono  nei  bassi  fondi,  l’alimentazione 
conveniente,  ecc. 

Contro  la  predis[)OSÌzione  fìsica  giovano  la  buona  costruzione  degli  am- 
bienti d’abitazione  e da  lavoro,  la  nettezza,  l’allontanamento  delle  jiolveri,  ecc. 

2. ^  La  diagnosi  precoce  della  tubercolosi  è di  grande  utilità  per  allonta- 
nare al  più  jiresto  i malati.  Si  è proiiosto  l’uso  della  tubercolina  per  elimi- 
nare gli  affetti  da  tuliercolosi  latente  e Marx  (1)  e Klimowitz  (2)  raccoman- 
dano questo  metodo,  che  eviterelibe  gli  errori  della  semplice  visita  medica, 
abbrevierebbe  il  periodo  di  dubbio  sulla  esistenza,  o meno,  della  tubercolosi 
nell’individuo  sospetto,  e jiermetterebbe  di  allontanare  sollecitamente  dalle 
file  i tubercolosi.  Però  questo  mezzo  potrebbe  riuscire  pericoloso  e la  pro- 
filassi medica  militare  non  autorizza  l’uso  di  un  veleno,  che  può  riaccendere 
il  morbo  ed  accelerarne  il  decorso  (3). 

3. ^  La  lotta  contro  il  germe  si  pratica:  a)  con  io  sbarco,  o l’isolamento 
sollecito  dei  tubercolosi  e con  la  disinfezione  degli  sputi,  oggetti  e locali 
occupati  dagli  infermi;  b)  con  l’allontanamento  degli  sputi  dell’equipaggio, 
che  debbono  raccogliersi  in  apposite  sputacchiere. 

4. *^  Come  per  tutti  i morbi  infettivi,  nella  profilassi  della  tuljercolosi,  ha 
grande  imj)ortanza  la  cooperazione  individuale.  Per  sjiingere  e guidare 
questa  a retto  fine,  è d’uopo  istruire  il  personale  sui  pericoli  dell’infezione 
c sui  modi  per  evitarla,  e a ciò  valgono  le  conferenze,  gli  avvisi,  le  istru- 
zioni distril)uite  in  foglietti  staccati,  o con  il  libretto  individuale,  con  cui  si 
<leve  sopra  tutto  educare  il  marinaio  a sputare  sempre  nelle  sputacchiere,  o 
in  mare. 


§ h. 


Difterite 


La  difterite  sulle  navi  si  presenta  in  casi  isolati,  s})oradici,  jiroliabihnente, 
perchè  negli  adulti  il  contagio  è men  facile.  Si  ha  tuttavia  memoria  di 
qualche  epidemia  navale  e tra  queste  merita  di  essere  ricordata  (piella  della 
nave  americana  Bu[falo  con  137  casi  e 2 morti  su  75U  uomini  d’equipaggio, 


(1)  Diagnostica  sperimentale  e profilassi  delle  malattie  infettive^  trad.  it.,  Torino  1902. 

(2)  Die  Probe  Tuhercolininjection  zar  Ahu'ehr  der  Tuherculose  in  der  Armee.  Zeitschr. 
f.  Ugg.,  1902. 

(8)  Pkkassi,  Di  alcuni  mezzi  preventivi  della  tubercoloni  nelV esercito.  Congr.  contro 
la  tubercolosi,  Napoli  1900. 


CAPITOLO  XII.  — EPIDEMIOLOGIA  E PROFILASSI  DEI  MORDI  INFETTIVI  481 


nella  (juale  epidemia  luruiu)  colpiti  un  ^raii  numero  di  musicanti,  jier  l’abi- 
tudine di  scand)iarsi  vicendevolmente  ^li  strumenti  (1). 

La  dilterite  una  malattia  contafj^iosa,  jirodotta  da  un  germe  specifico, 
il  l)acillo  difterico  sco[)erto  da  Lbfìler. 

I bacilli  si  trovano  in  gran  numero  nelle  meml)raiie  e nelle  secrezioni 
della  bocca  e del  naso,  onde  tutti  gli  oggetti,  biancheria,  ecc.  su  cui  il  ma- 
lato sputa,  o lascia  cadere  la  saliva,  il  catarro  nasale,  o le  membrane,  pos- 
sono servire  da  tramite  del  morbo. 

Gli  oggetti  infettati  rimangono  pericolosi  per  molto  temjx),  perchè  i bacilli 
dift<*rici  possono  vivere  a lungo,  sino  a 5 mesi,  nelle  secrezioni  patologiclu; 
essiccate. 

II  difterico  è la  prima  sorgente  infettiva,  onde  la  prima  necessità  della 
profilassi  è una  pronta  diagnosi  clinica  e batteriologica  per  allontanare 
l’individuo  infeth),  e uccidere  i germi,  che  egli  diffonde  nell’andjiente.  Si 
dovrà  dunque  sbarcare  al  più  presto  l’ infermo,  o,  quando  ciò  non  sia  pos- 
silàle,  praticarne  a ])ordo  stesso  l’isolamento,  che  dovrà  essere  mantenuto, 
finche  persistono  i bacilli  nelle  vie  orali  e nasali  e,  se  mancano  i mezzi  per 
procedere  a questo  accertamento,  per  30  giorni  almeno  dopo  la  scomparsa 
dei  fenomeni  locali,  essendo  dimostrato,  che  il  siero  antitossico,  che  è il  mezzo 
or<linario  di  cura,  non  licerle  i bacilli,  che  rimangono  lungamente  vivi  nelle 
mucose  degli  individui  guariti. 

Tutti  gii  oggetti  dell’  infermo  saranno  convenientemente  disinfettati  e cosi 
pure  i locali  ch’egli  occupava.  L’immunizzazione  col  siero  sarà  praticata 
alle  sole  jiersone  che  assistono  l’infermo  e,  solo  nel  caso  eccezionale  di 
un’estesa  diffusione  epidemica,  si  impiegheranno  le  iniezioni  di  siero,  a scopo 
preventivo,  a tutto  Tequipaggio. 


§ IO  — Influenza. 

L’influenza  si  diffonde  facilmente  sulle  navi  e,  in  ogni  invasione  di  questo 
morbo,  si  sono  costantemente  verificate  delle  epidemie  navali,  che  furono 
specialmente  numerose,  durante  l’ultima  incursione  del  188‘MM). 

Sulle  navi  l’epidemia  insorge  bruscamente  e si  esaurisc.e  presto,  dopo  aver 
eoljdto  la  metà,  o i due  terzi  dell’txpiijìaggio,  e la  sua  propagazione  si  av- 
vera, da  luTinda  a l)randa,  a guisa  di  una  macchia  d’olio  (2). 

L’ag(*nte  specifico  dell’influenza  è il  })acillo  di  Pfeiffer. 

Il  germe  si  trasmette  soprattutto  con  1(‘  goccioline  liquide,  jiroiettah^  dai 
malati  nel  tossila»,  nello  starnutire,  e nel  parlare. 


(1)  Harmo.v,  medico  nella  niariiui  degli  Stati  Uniti,  An  epidemio  of  diphteria  on 
board  U.  S.  S.  « Buffalo  ».  Rvport  of  thè  Surgeon-Geneval  U.  S.  Navy^  1903. 

(2)  CoCTKAri)  et  CliiiAKi),  loc,  cit. 

Delli.  Igiene  navale.  — 31. 


F’ARTE  II. 


IGIENE  DEL  PERSONALE 


La  predisposizione  verso  T influenza  è quasi  prenerale  e,  tra  le  cause  pre- 
(lis[)onenti,  occupa  il  ])rimo  f)osto  il  freddo  umido  e,  secondo  Pfuhl  (l),  nei 
inilitiiri,  i lavori  faticosi. 

Come  Serafini  (2)  dimostrò  per  le  epidemie  di  terra,  che  seguono  passo 
a passo  l’uomo,  così  l’ei)idemia  è quasi  sempre  importata  a liordo  da  (pialche 
persona  ammalata. 

Idia  prova  evidente  di  ciò  si  el)be  nella  epidemia  della  nave-scuola  La 
Bretagne  a Brest,  su  cui  infierì  nel  1889-00  una  grave  epidemia  d’ inlìuenza,. 
mentre  le  altre  due  navi-scuola  Borda  e Aunterlitz  rimasero  affatto  incolumi. 

Sulla  Bretagne  l’epidemia  fu  importata  da  un  ufficiale,  che  aveva  sofferto- 
la malattia  a terra,  e,  non  completamente  guarito,  si  era  recato  a bordo  (3> 
e nella  stessa  guisa,  nel  maggior  numero  dei  casi,  le  persone  che  scendono* 
a terra,  in  luoghi  dove  regna  la  malattia,  contraggono  per  i })rimi  l’infezione- 
e la  trasmettono  poi  a liordo  (ufficiali,  domestici). 

Ma  non  in  tutte  le  epidemie  ò possibile  trovare  la  via  di  entrata  e nella 
epidemiologia  sono  riferiti  vari  casi  di  bastimenti  col[)iti  in  mare,  o in  rada^ 
senza  comunicazione  colla  terra  ferma. 

Così  Colin  (4)  ricorda  specialmente  le  epidemie  a l)ordo  di  tutta  la  flotta- 
inglese  e belga  durante  la  invasione  epidemica  dell’inffuenza  nel  1780;  ma  a 
queste  osservazioni  epidemiologiche  antiche  è da  prestare  una  scarsa  fiducia. 

I^erò,  anche  recentemente,  nell’invasione  1890-91,  sono  avvenute  tre  epi- 
demie navali,  in  cui,  secondo  Burot  e Legrand  (5),  non  si  è potuto  deter- 
minai'e  il  modo,  come  sia  avvenuta  l’infezione. 

IWurora,  nave  austriaca,  partì  da  Colombo,  dove  non  v’era  alcun  caso 
d’influenza  e,  in  pieno  mare,  dopo  cinque  giorni  dalla  })artenza,  scoppiò-  > 
l’epidemia. 

Entaing,  nave  francese,  fu  colpita  dall’epidemia  alla  fonda  di  Xossi-Bè,, 
nell’ ( )ceano  Indiano,  dove  non  esisteva  traccia  di  malattia,  che  però  visi- 
tava le  altre  isole  del  mare  delle  Indie. 

11  Daqnesne,  altra  nave  francese,  lascia  Montevideo  il  primo  feljbraio  1890. 

Ta)  stato  sanitario  a bordo  è eccellente;  non  vi  è alcun  caso  di  affezione  ! 
catarrale;  la  nave  non  ha  avuto  alcuna  comunicazione  con  bastimenti  venuti  iH 
dall’ Kuroi)a;  eppure,  il  14,  in  mezzo  all’ Oceano  Atlantico,  scoppia  una  forte  d 
epidemia  (l’influenza,  che  colpisce  2.33  persene  sulle  580  imbarcate.  , 


(1)  ZextHchr.  f.  Hiig.,  Bd.  XXVI. 

(2)  Id epidemia  d' influenza  del  1SS9-IS90  nella  jjrovincia 
luto  d' Ig.  Spevim.  delV  Univemità  di  lloma,  1890. 

(3)  Scmaine  medicale^  1890. 

(4)  Traité  des  maladies  épidémiqnefx,  ParÌ8  1879. 

(p)  Bchot  ot  Legha.nd,  medici  nella  marina  francese, 
épide'mie»  nautique>i.  Paris  ]890. 


di  lloma.  Ann.  delV  l>*ti- 
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r^)nie  inttM'protare  (jiipsti  casi? 

1*1  (la  amnu'ttorp,  con  alcuni  scrittori,  clic  nei  casi  surriferiti,  e in  quelli 
(Ielle  e})i(leniie  [(recedenti,  l’ap:(uite,  [(ato^eno  sia  sùito  trasjiortato  a bordo, 
a così  (grandi  distanze,  dai  v(*nti  ? 

L’i[)otesi  è j)oco  [irobabile  e,  [ujichè  la  malattia  era  allora  dinìisii  per 
tutt<j  il  mondo,  è più  naturah^  che.  serpe^f^iass(i  nelle  città,  dove  tali  navi 
erano  ancorate,  e che,  coiik;  (’ì  dimostrato  per  le  e[)idemie  terrestri,  fosse 
introdotta  a bordo  dalle  [(ersoiie. 

I mezzi  [)er  impedire  la  ditììisione  dell’ influenza  in  un’al)itazione  collet- 
tiva, così  a^^^lomerata  come  una  nave,  sono  molto  limitati  o una  jìrofìlassi 
efìicace  è di  parando  difficoltà  nella  [iratica. 

Se  rinfezione  è già  [(enetrata  a bordo,  l)isogna  diminuire  i lavori  faticosi, 
e S[)ecialment(‘  il  servizio  notturno,  evitare  le  cause  di  raffreddamento,  som- 
ministrare bevande  calde  agli  uomini  che  smontano  di  guardia  e [u-ovvedere 
al  riscaldamento  degli  ambiiuiti. 

II  bacillo  dell’influenza  è [)Oco  resistente  agli  agenti  esterni  e ai  disinfet- 
tanti (1);  ma  la  disinfezione,  che  certamente  non  è da  trascurare,  non  dà 
grandi  benefìcii  [)er  la  ra[)ida  diffusione  del  morbo. 


11. 


Pneumonite. 


La  [uieumonite  si  com[)orta  a l)ordo,  come  le  epidemie  domestiche,  cioè 
si  [(resenta  con  casi  quasi  conc(jmitanti,  e in  individui,  che  alloggiano  nello 
stesso,  o in  locali  contigui. 

La  causa  ordinaria  della  [(ueumonite  è il  [(iieumococco  di  'ralamon-Fraenkel 
e,  solo  uno  scarso  numero  di  [(iieunKjniti  S((iio  inquitabili  al  bacillo  di 
h'riedlànder. 

La  sorgente  dell’ infezione  [(Ik')  essere  l’uomo  malato  di  [(olmonite,  come 
anche  [uiò  essere  l’uomo  saiux  Si  sa  infatti  che  nella  bocca  di  gran  numero 
d’individui  si  riscontra  il  pneuuKX'Occo,  che,  innocuo  allo  stato  ordinario, 
[(UÒ,  [(er  cagioni  non  bene  determinate,  ac([uistare  la  virulenza  e [(rovocare 
la  [(neumonihì  nello  stesso  individuo,  che  lo  os[(ita,  o in  altro  a cui  venga 
accidenhilmente  trasmesso,  con  la  saliva,  o con  lo  s[(uto. 

Il  raffreddamento  è il  fattore  [(re(lis[K)nente  [(rinci[(ahE 

La  [d’olilassi  consiste  nell’ isolamenhj  del  malato,  e nell’evitare  i raffred- 
damenti. L’isolamento,  o ralhditanamento  ra[(ido,  degli  uomini  col[(iti  dalla 
[dieumonite,  ('*  la  misura  [dii  efficace,  [(erch('‘  alhmtana  la  sorgente  del 
contagi((.  Ad  ess(j  si  farà  s('guire.  la  disinfezione  deirambi('nte,  oggetti,  ecc., 
misura  indis[(ensabile',  considerata  la  grande  resistenza  che  il  [dieumococco 
offre  contro  u:li  airenti  fisici. 


(1)  (Lokit.i,  iiic'dico  nella  mariini  italiana,  liiv.  d Ig,^  15H)1. 
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Nella  profilassi  diilla  pneumoiiite  può  essere  utile  l’abituare  gradatamente 
l’organismo  alle  cause  di  perfrigerazione  jier  attenuare  la  })redisposizione 
organica  a questa  infezione,  e quindi  la  lavanda  mattutina  a mezzo  busto  e 
il  lavaggio  dei  ponti  a piedi  scalzi,  })raticati  con  opportune  })recauzioni, 
possono  abituare  l’organismo  a tollerare  le  cause  di  perfrigerazione,  aumen- 
tando indirettamente  la  resistenza  organica  contro  la  polmonite. 

Ma  sulle  navi  si  esagera  in  questo  senso  e per  prevenire  le  perfrigera- 
zioni nella  gente  di  mare  vige  tuttora  la  tradizione,  che  l’esporsi  alle  intem- 
})erie  senza  opportune  difese  e il  non  essere  troppo  esigenti  nelle  condizioni 
di  tem})eratura  e di  })rotezione  termica  degli  ambienti,  valgono  a rendere 
gli  uomini  di  mare  robusti  e resistenti  a tutte  le  eventualità  del  mestiere, 
laddove  la  stretta  osservanza  delle  precauzioni  igieniche  li  renda  schiavi  di 
bisogni  artificiali,  e faccia  contrarre  loro  abitudini  di  mollezza.  Ora  è questo 
un  pregiudizio  che  l’igiene  ha  l’obbligo  di  combattere,  perchè,  in  generale, 
tali  cattive  condizioni  igieniche  invece  di  render  forte  e resistente  l’organi- 
smo, lo  indeboliscono  e lo  predispongono  ai  morbi  infettivi,  e specialmente 
alla  polmonite. 

Si  provvederà  quindi  al  riscaldamento  moderato  degli  ambienti  e all’uso 
di  vestimenta  appropriate  ; si  eviteranno  le  correnti  d’aria  dirette  a corpo 
estuante  e in  riposo,  perchè  eccitano  l’innervazione  vasomotrice  ^iscerale 
e favoriscono  l’attecchimento  del  bacillo. 

Però  le  misure  profilattiche  danno  uno  scarso  risultato,  perchè  l’agente 
specifico  della  pneumoiiite  è molto  sparso  in  natura  e perchè  è diffìcile  ga- 
rantirsi convenientemente  contro  la  causa  ju'edisponente  più  importante, 
qual’ è la  perfrigerazione. 


§ 12.  — Meningite  cerebro-spinale. 


Le  navi  sono  un  luogo  di  predilezione  della  meningite  cerebro-spinale,  la 
quale  si  manifesta  ordinariamente  con  casi  poco  numerosi,  ma  molto  gravi, 
e spesso  mortali.  Infierisce  a preferenza  sulle  navi  addette  al  trasporto  dei 
coolieti  indiani  e sulle  navi-scuola;  e,  in  Itaha,  quando  la  scuola  cannonieri 
era  stabilita  sulla  Mavia-Adelaide,  si  verificavano  tutti  gli  anni  alcuni  casi 
di  questa  affezione;  conq)ariva  pure  frequentemente  sulle  navi  americane 
del  tipo  monitor,  per  cui  ricevette  anche  il  nome  di  ironciad  fevei',  o febbre 
delle  navi  corazzate. 

K causata  da  un  microrganismo  scoperto  nel  1883  da  Marchiafava  e Celli 
('  di  cui  si  conoscono  oggidì  vari  ceppi,  principalmente  quelli  di  Bononn*, 
Weichselbaum  e Jaeger. 

In  tutte  le  ej)idemie  domina  come  fattore  l’agglomeramento,  donde  la 
[)referenza  j)er  le  navi-scuola  e per  i trasporti  di  coo/m.s;  sulla  Minneapolm, 
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che  normalmente  porhi  un  equipa^^io  di  500  uomini,  aU’epoca  (l(ill’ei)i<lemia 
vi  erano  a ì)or(lo  li5()  j)ersone! 

'Fra  le  cause  di  [ìredisposizioiu;  individuale  bisogna  tener  conto  del  sofiral- 
(aticamento  e Marx  ritiiuie  che  l’atTezione  è più  frequente  nei  militari,  per 
le  maf^^iori  fatiche  che  questi  sostengono. 

Lo  stesso  Marx  o[)iiia,  che,  tenendo  conto  delle  [larticolarih’i  biologiche 
del  menin^ococco,  T infezione  avviene  esclusivamente  dal  malato  al  sano, 
allorché  si  verifica  quell’ ignoto  (ndd,  che  permette  rattec.chiuiento  e l’esal- 
tamento  del  rnenin^ococco. 

La  profilassi  della  meningite  cerebro-spinale  non  poggia  ancora  su  dati 
scientifici,  perchè  non  è nota  la  speciale  dis[)osizione  a (piesta  afiezione.  xVl 
primo  caso  a bordo,  si  procurerà  di  sfollare  la  nave  e si  apj)licheranno 
l’isolamento  dell’ inferiiK)  e la  disinfezione  degli  ambienti  ed  oggetti  con  le 


norme  generali. 


Id.  — Parotite  epidemica. 


K uno  dei  morbi  infettivi,  che  frequentemente  visita  le  navi,  e vi  provoca 
delle  epidemie  che,  quantunque  non  pericolose,  pure  cagionano  grave  di- 
sturbo, perchè  mettono  gran  numero  di  persone  ad  un  tempo  fuori  servizio. 

Preferisce  le  navi  scuola  e in  genere  le  navi  molto  afiollate,  essendo  l’ag- 
glomeramento  uno  dei  fattori  predisponenti  i)rinci[)ali  per  la  diffusione 
e{)idemica. 

Non  essendo  conosciuto  l’agente  patogeno,  e ignorando  in  qual  modo  si 
diffonda,  non  sa[)piamo  in  quale  direzione  si  debbono  indirizzare  gli  sforzi 
[)er  prevenire  la  propagazione  del  morbo. 

Nondimeno,  conoscendo  che  le  ghiandole  salivari  sono  gli  organi  princi- 
palmente coljiiti,  è probabile  che  i germi  patogeni  si  eliminino  con  le  secre- 
zioni orali  e si  propaghino  iier  questa  via. 

Nella  profilassi  di  questa  infezione  dobbiamo  perciò,  in  primo  luogo,  jirov- 
vedere  a che  gli  sputi  non  vengano  dispersi  e sieno  convenientemente  di- 
sinfettati. 

Ciò  si  ottiene,  stabilendo  un  gran  numero  di  sputacchiere  collettive,  eil 
evt;ntualment(j  individuali  per  gli  individui  sospetti,  e disinfettandone  accu- 
rahimente  il  contenuto. 

("on  questo  mezzo,  sulla  nave  radiata  Ksploratore,  sono  riuscito  a preve- 
nire la  diffusione  epi<lemica  della  j)arotite,  di  caii  sovente  arrivavano  a 
burdo  dei  casi  in  perio<lo  d’incubazione  dalla  caserma  di  Venezia,  che  al- 
lora era  infetta  in  modo  straordinario. 

(,^uesto  mezzo  è anche  raccomandato  dal  Beyer  (1),  il  (piale  fa  pure  rile- 
vare l’utilità  di  far  disinfethire  la  bocca  degli  afftìtti  dal  morbo. 


(1)  Hkyer,  medico  nella  marina  degli  Stati  Uniti,  On  thè  preeention  of  Infectioun 
Diseases.  Froceed.  of  thè  U.  S.  Naval  luntitute^  voi.  XXX. 
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Stokes  (1)  poi  richiama  l’attenzione  sull’ inipurtanza  che  ha  per  la  tras- 
missione (li  (juesta  infezione,  come  delle  tonsilliti,  inlluenza  e simili,  il  Ijic- 
chiere  comune. 

Naturalmente  una  diagnosi  precoce  e il  pronto  isolamento  dell’infermo, 
sono  [iLire  indisj)ensahili  per  limitare  l’estensione  dell’epidemia. 


§ Ih 


(UIOLERA. 


Un  tempo  il  cholera  si  })resentaYa  non  di  raro  sulle  navi  in  forma  epi- 
demica. 

Nella  campagna  di  Crimea  le  squadre  alleate  furono  fortemente  provate 
e una  nave  francese,  la  Marengo,  su  700  uomini  di  etiuipaggio  ne  per- 
dette lOG. 

Koch  e Galfky,  nella  spedizione  scientifica  in  India  per  lo  studio  del 
cholera,  trovarono  che,  sino  all’anno  1874,  un  terzo  circa  delle  navi  addette 
al  trasporto  dei  coolies,  in  partenza  da  (’alcutta,  era  colpito  da  cholera; 
ma,  dopo  d’allora,  essendosi  migliorato  rapprovvigionamento  dell’acqua 
potabile,  le  epidemie  erano  divenute  rare. 

Nella  marina  mercantile  italiana  si  sono  avute  le  epidemie  navali  più 
memorabili. 

Nel  1884  il  Matteo  Brazzo  salpò  da  Genova  con  1333  passeggieri,  allorché 
il  cholera  serpeggiava  in  Italia,  e,  dopo  cinque  giorni  dalla  partenza,  com- 
parvero i primi  casi,  che  aumentarono  poi  sino  ad  assumere  la  forma  e[)i- 
demica  con  un  totale  di  20  morti.  All’arrivo  a Montevideo,  per  ottenere  la 
libera  pratica,  si  era  falsato  il  giornale  di  bordo,  attribuendo  i morti  per 
cholera  ad  altri  morbi  ; ma  le  autorità  portuali  non  si  lasciarono  ingannare 
e cacciarono  a colpi  di  cannone  la  nave,  che  errò  per  circa  tre  mesi  nel- 
l’Atlantico, respinta  da  tutti  i porti,  sinché  riportò  in  Italia  gli  emigranti 
superstiti  dalla  falcidia  del  morbo. 

Nel  1894  sul  Carlo  H.  con  14(K)  persone  a bordo,  l’epidemia  scoppiò  a 300 
miglia  dal  porto  di  Napoli  e si  difiuse,  sinché  non  rimase  alcun  emigrante, 
che  non  avesse  presentato  i sintomi  del  morbo.  Respinto  dal  Brasile,  nella 
traversata  di  ritorno  si  sviluppi)  una  grave  epidemia  di  morbillo,  la  cui  ori- 
gine Buscalioni  (2)  attribuisce  agli  indumenti  ritirati  dalle  casse  e messi  in 
uso.  I decessi  furono  20(1  in  tutto,  di  cui  141  per  cholera  e giunsero  sino  a 
10  al  giorno,  sicché  il  j)iroscafo  seminò  la  sua  scia  di  cadaveri. 

Nello  stesso  anno  si  ebbero  pure  e[)idemie  su  altri  piroscalì,  di  cui  le  più 
importanti  avvennero  su  11 ’. 4 /ic/rea  Boria  con  114  morti  su  1357  passeggieri, 


(1)  Citato  da  Bkyku,  ibidem. 

(2)  Buscalioni,  La  diaaetrosa  traversata  del  « Carlo  li.  »,  q'oriiio  1894. 
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sul  \\  Florio  con  20  morti  su  1321  passcf^j^icri  c.  sul  Ilenio  cori  37  morti  su 
1488  passcf^^^ieri. 

'l’utti  (juesti  piroscalì  erano  vecchie  navi,  male  adattate  per  il  trasporto 
«lej^li  emif^ranti,  mancavano  di  acrpie  sane  e la  distriliuzione  dell’acqua  si 
faceva  pm*  mezzo  del  cerniere  a p(Ji)i)atoio  ; avi’vano  latrine  in  pessimo  stato, 
sudiciumi’  sommo  e inveterato,  alimentazione  scadente  e agglonuiramento 
eccessivo.  (Ili  emigranti  provenivano  da  Napoli,  in  (pieli’epoca  centro  infetto. 

Le  epidemie  a bordo  scoppiano  improvvisamente,  colpendo  contemjiora- 
neamenti;  gli  individui  non  immuni,  che  si  espongono  all’  infezione,  e si 
estinguono  pure  rapidamente. 

L’infezione  colpisce  alcuni  gruppi  di  jiersone,  che  abitano  lo  stesso  locale 
e pai’tecdpano  alla  stessa  mensa,  mentre  altri  gruppi  rimangono  perfetta- 
mente immuni. 

1^3ttenkofer  (1),  dallo  studio  delle  eiridemie  di  cholera  sulle  navi  inglesi, 
riferite  ila  Kriedel,  conclude  che  le  navi  sono  da  considerare  come  luoghi 
immuni,  inqiiantochè  })Ossono  presentare  dei  casi  contratti  a terra,  ma  il 
morbo  cessa  di  dillbndersi  a !)ordo,  tostochè  le  navi  si  allontanano  dal  jiorto 
infetto.  K dello  stesso  avviso  è Nieily  (2),  che  l)asa  la  sua  opinione,  special- 
mente sul  (diolera  a bordo  della  flotta  francese  alle  isole  di  Alami  nel  1854. 

Le  epidemie  dei  piroscafi  italiani  però  contrastano  con  ({uesto  modo  di 
vedere,  jierchè,  se  i [)rimi  colpiti  imbarcarono  probabilmente  nel  periodo 
<rincul)azione,  i casi  ulteriori  contrassero  indubbiamente  il  contagio  a liordo, 
e sul  lleiìio  la  malattia  comparve  quasi  all’arrivo  del  piroscafo  in  Brasile, 
secondo  tutte  le  probabilità,  perchè  furono  estratti  dalle  casse  ed  adojierati 
<legli  abiti  infetti. 

Berciò  è più  attendibile  l’ipotesi  di  f’iùgge  (3)  che  spiega  la  relativa  im- 
munità delle  navi  e la  scarsa  diffusione  a bordo,  perchè  le  probabilità  di 
trasmissione  sono  minori,  essendo  dithcile  l’inquinamento  dell’aciiua  con 
le  feci. 

L’agente  jiatogeno  del  cholera  è il  liacillo  virgola  di  Koch. 

11  germe  specifico  può  introdursi  a bordo  per  molte  vie:  acqua,  alimenti, 
mercanzie,  aljiti,  biancherie,  ecc. 

La  importazione  con  le  acque  per  uso  potabile  deve  ritenersi  oggidì  ec- 
cezionale. 

.Meno  difììcile  è la  importazione  con  acque  per  uso  industriale  (alimenta- 
y.ione  delle  caldaie)  e Bunbar  e Nocht  (4)  ritrovarono  nell’acqua  per  zavorra 


(1;  Ueber  Cholera  auf  Schiffen  und  dein  Ziceck  der  (Juaranldncn.  Deutn.  ì'iertel.  f. 
ìiffent.  (ieHund.^  1S72. 

(2)  Élément»  de  patholoyie  exotique,  Paris  1881. 

(3j  lierl.  klin.  troo/c,  18U3. 

(1)  Arbeiten  uhh  dem  kaixerlichen  GenandlieilHamt,  Ikl.  10. 
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nei  (loppi  tondi  di  navi  provenienti  da  Calcutta  dei  vilirioni,  che,  per  i ca- 
ratteri culturali,  non  si  distinguevano  dai  bacilli  virgola;  ma  oggi  (piesta 
osservazione  ha  perduto  molto  del  suo  valore,  vista  la  presenza  di  vii  (rioni 
cholerasiniili  nelle  accpie  dei  tìumi  e dei  })orti. 

Tra  gli  alimenti  è stato  specialmente  incolpato  il  latte,  come  veicolo  per 
il  germe  a bordo  (I). 

Gli  abiti  e le  biancherie  sudicie  hanno  servito  spesso  come  mezzo  d’in- 
troduzione del  germe  a bimlo  e in  modo  molto  spiccato  neU’epidemia  del 
Remo. 

Peri)  è da  ritenere  che  il  mezzo  più  frequente  d’im'jiortazione  del  germe 
a bordo  sono  gli  uomini  stessi,  che  contraggono  l’infezione  a terra. 

[.a  resistenza  del  bacillo  del  cholera  (3  piccola  e a bordo  non  trova  un 
terreno  favorevole  di  sviluppo. 

L’infezione  si  trasmette  a bordo  dall’uomo  malato  al  sano,  principalmente 
j)er  contagio  diretto  e indiretto,  e ciò  dà  ragione  del  brusco  insorgere  ed 
estinguersi  delle  epidemie.  Nelle  epidemie  sui  piroscafi  italiani  sopirà  de- 
scritte, oltre  il  contagio  jier  mezzo  delle  feci  nelle  latrine  mal  sistemate  e 
mal  tenute,  uno  dei  mezzi  con  cui  l’epidemia  si  diffuse  è probabilmente  da 
ricercare  nei  cernieri,  perchè  chi  va  a bere  compie  istintivamente  l’atto  di 
nettare  il  poppatoio  con  la  palma  della  mano,  riuscendo  C(jsi  a inquinarlo 
con  le  mani  non  lavate  da  molti  giorni  e che  hanno  avuti;  dei  contatti  con 
ogni  specie  di  sudiciume. 

La  profilassi  del  cholera  nei  porti  infetti  si  riassume  nel  buon  governo 
igienico  della  nave,  e dell’equipaggio. 

Non  ])isogna  usare  jier  alcuno  scopo  acqua  portata  da  terra,  ed  è invece 
necessario  attenersi  strettamente  all’uso  dell’ac(iua  distillata  per  bevanda, 
per  la  cucina  e per  la  pulizia  personale  e delle  stoviglie  delle  mense  e,  pos- 
sibilmente, anche  dei  ponti. 

Non  si  deve  acquistare  a terra  ghiaccio,  acque  gassose,  pane,  jiasticcerie, 
frutti  di  mare,  salsiccie  e,  in  genere,  alimenti  che  si  consumano  crudi. 

Lavare  a bordo  la  l)iancheria,  proibendo  l’introduzione  di  })anni  sottoposti 
al  bucato  a terra. 

Restringere  le  comunicazioni  con  la  terra  e,  durante  le  epidemie  gravi, 
consegnare  l’e({UÌj)aggio  a bordo,  in  quelle  leggiere  concedere  jiermessi 
limitati,  raccomandando  di  non  prendere  a terra  cibo,  nè  bevanda  alcuna. 

Kliminare  le  cause  predisponenti  individuali  e specialmente  le  fatiche,  i 
raffreddamenti  e l’uso  di  purgativi. 

Lna  misura  molto  utile  per  i piroscafi  con  emigranti  è l’osservazion»‘ 


(1)  KNt’ri’KL,  Die  Drfahningen  dcr  engUschostindischen  Aerate  hetreffn  der  Choleraii- 
tiologie  besonders  eeit  dem  Jahre  1S8J,  Zeiitschr.  f.  J/yg.,  lUl.  X. 


CAPITOLO  XII.  — ElMDKMIOLOr.IA  E PROFUMASSI  DEI  MORBI  INFETTIVI  48!) 


prima  della  partenza.  Nel  1884,  conterniìorarieainente  ai  nostri  fìiroseafi,  par- 
tirono da  Napoli  il  Wcrra,  Fulda  e Kaisru  Wìlhchu  del  Norddeutscho  Llyo(U 
che  tennero  jj^li  emigranti  a bordo  per  ciinpie  giorni  {)rima  della  j)arte,nza 
e ne  disinfettarono  gli  etretti,  e rpiesti  piroscafi  rimasero  immuni.  Nè  (piesta 
circostanza  {)iiò  attribuirsi  ad  altro  fattore,  [ìorcliè  il  Kai'ainania  deil’Anclior 
Line  j)artito  nella  stessa  epoca  da  Napoli  per  New- York  senza  prtuidere 
alcuna  precauzione  ebbe  duranti^  il  viaggio  20  casi  di  cholera  (1). 

Se  il  cholera  fa  la  sua  coinjìarsa  a bordo,  il  mezzo  i)rincipale  di  profilassi 
è d’iinpedire  che  il  microrganismo  i)OSsa  diffondersi  nell’ainbiente  navale  e 
propagare  la  infezione,  e,  i)erciò,  bisogna  procedere  all’isolamento  rigoroso 
dell’infermo,  e alla  disinfezione  dei  locali  ed  oggetti. 

La  jìi’ofilassi  navale  deve  aver  di  mira  sopra  tutto  di  j)revenire  l’introdu- 
zione a bordo  dell’infezione,  mercè  le  i)rescrizioni  igieniche  e,  solo  (piando, 
malgrado  tutto,  rei)idemia  si  è dichiarata  a bordo  e tende  ad  estendersi 
notevolmente,  piu')  suggerire  di  adottare  l’estrema  risorsa  della  immunizza- 
zione attiva,  mediante  la  vaccinazione  anticolerica  di  Ilafl'kine,  estesa  a 
tutto  l’ef{UÌ{)aggio. 


la. 


Dissenteria  epidemica. 


Lna  volta  assai  frequente  sulle  navi,  specialmente  nell’Oceano  Indiano; 
oggidì  è iin’aflfezione  rara  e i pochi  casi  che  ancora  si  osservano  sono  ordi- 
nariamente contratti  a terra,  e riguardano  specialmente  persone,  che,  [ler 
ragioni  di  servizio,  o di  altro  genere,  dimorano  a terra  per  qualche  giorno. 
La  propagazione  in  forma  epidemica  a bordo  avveniva  specialmente  con 
l’imliarco  e distribuzione  di  ac(|ua  inquinata,  ed  erano  specialmente  colpiti^ 
le  navi  che  avevano  fatto  l’acquata  da  sorgenti  imjiure.  Dimostrativa  a 
questo  riguardo  è l’epidemia  della  corvetta  Trco/c,  ad  Orano  (2).  Su  questa 
nave,  do[)0  vario  temjio  di  permanenza  ad  Orano,  duranti*  il  quale  la  salute 
di  bordo  si  era  mantenuta  buona,  scoijpiò  un’epidemia  di  dissenteria  per 
aver  fatto  l’acquata  alla  foce  del  fiume,  in  cui  sboccano  le  fogne  della  città, 
mentre  tutte  le  altre  navi  di  stazione  in  quella  rada,  che  facevano  uso  di 
acfiua  })resa  in  Francia,  non  ebbero  che  qualche  caso  isolato. 

La  diminuzione  notevolissima  della  mortalità  per  dissenteria,  avvenuta 
nella  marina  inglese,  dopo  che  fu  introdotto  l’uso  dell’acqua  distillata,  costi- 
tuisce una  forte  jirova  in  prò  dell’origine  idrica  dell' infezione  a bordo. 

Il  contagio  era  anche  diretto,  (j  indiretto,  piir  mezzo  delle  feci  nelle  latrine, 
comuni  agli  ammalati  e ai  sani. 


(D  Fkfhl,  Beitrag  zur  Lehre  von  der  Cholcraepidemien  aitf  Schiffen.  Zeitschr.  f. 
II gg.,  B(l.  XVI IL 

(2)  Kki.sch  et  Kiener,  Traité  de»  maladies  des  pag»  chauds,  Paris  1889. 
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La  profilassi  della  dissenteria  deve  essere  indirizzata  nel  modo  stesso  che 
nel  cholera. 


§ 16.  — Ileotifo. 

Si  manifesta  epidemicamente,  o sporadicamente. 

La  forma  epidemica  è molto  rara  e la  letteratura  non  registra  vere  difiusioni 
epidemiche,  con  inizio  brusco  e grande  rapidità  di  estensione,  come  nelle 
epidemie  di  origine  idrica. 

Solo  recentemente  sulla  (hirlbaldi  si  è verificata  un’epidemia  con  tali 
caratteri  (una  cinquantina  di  casi  in  un  mese);  ma  la  storia  di  essa  non  è 
ancora  di  dominio  pubblico  e non  si  può  presentemente  dallo  studio  dei 
fatti  particolari  cogliere  le  loro  relazioni  e stabilire  leggi  generali. 

Piuttosto  che  la  presenza  di  un  gran  numero  di  casi  contemporanei,  il 
carattere  epidemiologico  che  non  di  raro  prevale  è una  persistenza  straordi- 
naria dell’infezione  a bordo;  tale  è il  caso  della  nave  francese  Magenta,  in 
cui,  dal  1864  al  1900,  si  ebbero  ripetutamente  dei  casi. 

Ma  in  generale  l’ ileotifo  compare  ordinariamente  a bordo  con  casi  spo- 
radici che  sono  piuttosto  frequenti  e costituiscono  spesso  delle  vere  endemie. 

Nell’armata  italiana  l’infezione  tifica  è meno  frequente  sulle  navi  che  tra 
i marinai  accasermati  a terra. 

Sestini(l),  dallo  spoglio  delle  statistiche  del  quadriennio  1896-96,  ricavò  la 
})roporzione  di  12.52  casi  di  tifo  per  mille  della  forza  a terra  e 2.41  di  (|uella 
imbarcata. 

Egli  poi  volle  indagare  il  comjiortamento  della  infezione  nelle  varie  epoche 
<lell’anno  e,  valendosi  delle  cifre  consegnate  nelle  statistiche  1887-1892,  trovò 
714  casi  di  febbre  tifoide  cosi  divisi: 


trimestre 
2.0  » 

3.0  » 

4.0  » 


a terra 

.a  bordo 

totale 

25 

101 

126 

117 

82 

199 

159 

50 

209 

142 

38 

100 

443 

271 

714 

È evidente  il  contrasto  tra  accasermati  e imbarcati.  Negli  accasermati 
l’evoluzione  dell’endemia  annuale  segue  il  ciclo  generale  proiirio  del  tifo,  la 
cui  ricorrenza  massima  si  osserva  nei  mesi  di  luglio,  agosto  e settembre, 
mentre  negli  imbarcati  le  cifre  massime  si  hanno  nel  l.o  trimestre,  cioè 
nella  stagione  più  fredda  dell’anno. 

Lo  stesso  autore,  in  due  limitate  epblemie  sulle  navi  Lc.spRcc/  e Moro- 


(1)  Bestini,  medico  nella  marina  italiana,  V infezione  tifica  sulle  navi  da  guerra. 
Clinica  Moderna,  1900. 
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.'ii/ii,  (liiiiostrò  che  nei  primi  casi  T infezione  fu  contratta  in(hi})l)iainente  a 
terra,  mentre  nei  successivi  fu  contratta  a bonhj,  e da  tali  fatti  e dai  dati 
statistici  surriferiti  del  dilìerente  comiiurtainento  dell’infezione  a terra  e 
sulle  navi,  pur  aininettendo  clui  il  maggior  numero  dei  casi  di  febbre  ti- 
foide, che  si  verilica  a bordo  delle  navi,  è preso  a terra,  o trasportato  da 
terra,  ritiene  che  molti  casi  si  sviluppino  autoctoni  sulle  navi,  senza  che 
questo  rapporto  con  la  terra  si  possa  dimostrare.  Il  ii:erme  arrivando  a bordo 
per  qualuiKpitj  via,  nei  mesi,  in  cui  la  malattia  è più  freipiente  a terra,  trova 
a bordo  non  solo  condizioni  di  vita  {lossilùli,  ma  può  mantenersi  vitale  e vi- 
rulento per  bilico  periodo  di  tempo,  as[)ettando  che  si  presentino  opportune 
condizioni  di  ambiente  (affollamento  nei  jionti  inferiori  durante  la  staj^^ione 
invernale)  per  spiegare  la  sua  azione  sulla  ^ente  imbarcata. 

(,)uesUi  autoctonia  e (jnesta  persistenza  dei  germi  sulle  navi  [lare  poco 
probabile  al  Ubo  (1),  perchè  le  feci  vanno  direttamente  al  mare  e i freipienti 
lavaggi  si  oppongono  a una  vita  saprotìtica  del  bacillo  di  Ebertb  a bordo. 
Egli  invece  interpreta  la  diversa  prevalenza,  nei  mesi  dell’anno,  dell’  inie- 
zione tifica  a bordo  e a terra,  jierchè  nell’inverno  le  navi  stanno  per  lo  più 
alla  fonda  nei  dipartimenti  e diventano  delle  caserme  galleggianti;  allora 
il  commercio  con  la  terra  è (piotidiano  e continuo;  è quella  anche  l’epoca 
in  cui  si  concedono  licenze  in  occasione  di  testi)  natalizie,  ecc.,  cioè  è (piella 
la  stagione  più  favorevole  [ler  la  gente  imbarcata  alla  ricezione  dei  germi 
tifici,  i (piali  non  esauriscono  mai  la  loro  attività  nei  centri  di  fitta  popo- 
lazione, in  cui  bazzica  la  bassa  forza,  quando  lascia  rambiente  di  bordo. 

In  verità  questa  seconda  opinione  è più  probabile  per  il  maggior  numero 
4 lei  casi. 

Infatti  la  nave  è un  ambiente  }ioco  favorevole  allo  sviluppo  del  bacillo  del 
tifo,  perchè  con  la  dis[)osizione  dei  serbatoi  deibacipia  potabile,  con  la  net- 
tezza minuzi(3sa  e c(-)m])leta  di  tutti  gli  ambienti,  con  l’allontanamento  ra- 
])ido  e diretto  delle  feci,  il  bacillo  non  ha  possibilità  di  attecchire  e sviliq)- 
])arsi  a bordo. 

Laonde  l’origine  dei  casi  di  febbre  tifòide  si  deve  ricercare  nei  luoghi  di 
apjirodo  della  nave:  nel  maggior  numero  dei  casi  l’infezione  è contratta  a 
terra  e,  secondo  Burot  e Legrand,  in  (pialcbe  caso,  in  cui  si  manifesta  spon- 
taneamente a bordo,  il  bacillo  specifico  è penetrato  con  l’aciiua  [iresa  a terra. 

Nondimeno,  non  contrasta  con  le  attuali  conoscenze  sulla  biologia  del 
bacillo  del  tifo,  l’ammettere  che  in  un  piccolo  numero  di  casi  l’infezione 
si  possa  contrarre  realmente  a bordo. 

Invero  l’epidemiologia,  in  (piesti  ultimi  teiiqii,  si  è liberata  daU’assolutismo 


(1)  Sul  servizio  sanitario  di  squadra. 
«ipiudrii.  Ann.  di  Med.  ..Vtu’.,  1902. 
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(Iella  scuola,  che  sosteneva  esser  l’acqua  il  veicolo  esclusivo  del  bacillo  del 
tifo  e oggi  si  ammette  generalmente  esservi  altri  modi  di  trasmissione  (ì 
sono  d’avviso  che,  come  Koch  (1)  ha  fatto  recentemente  rilevare  per  molte 
(3pidemie  di  terra,  il  contagio  daU’ammalato  al  sano  direttamente,  o con  le 
escrezioni  e secrezioni,  ha  una  parte  non  trascurabile  nella  diirusione  del 
tifo  addominale  a bordo. 

Le  recenti  ricerche  batteriologiche  hanno  dimostrato  che  il  bacillo  del 
tifo  si  mantiene  vivo  lungo  tempo  nell’organismo  dopo  la  guarigione  e 
viene  emesso  con  le  urine  e con  le  feci,  e questa  nozione  può  dare  una  piana 
interpretazione  dei  casi,  che  si  presentano  dopo  tempo  non  breve  da  un 
j)rimo  caso  guarito. 

l^er  questi  motivi,  senza  voler  negare  una  parte  importante  all’acqua  nella 
trasmissione  del  tifo,  non  si  può  disconvenire,  che  i casi  di  tifo  a fiordo 
non  presentano  mai  o quasi  mai,  il  decorso  caratteristico  delle  epidemie  di 
origine  idrica,  per  cui  la  diffusione  con  questo  mezzo  è da  ritenere  poco 
comune. 

Nella  diffusione  per  mezzo  deU’acqua  è da  tener  presente  che  l’acqua  im- 
barcata da  terra  può  introdurre  a bordo  i germi  della  febbre  tifoide,  anche 
se  non  è consumata  per  bevanda.  Basta  infatti  che  alibia  contaminato  pas- 
sando le  pareti  delle  casse,  o delle  condottare  d’imbarco  odi  distribuzione^ 
perchè  l’acqua  distillata  ne  venga  inquinata  e da  qui  la  necessità  preceden- 
temente dimostrata,  di  una  canalizzazione  completamente  separata  (2). 

La  trasmissione  per  mezzo  di  altri  veicoli,  alimenti,  insetti  si  deve  credere 
eccezionale  e sono  convinto,  che  studiando  le  epidemie  al  lume  delle  nuove 
vedute,  si  chiarirà  sempre  più  l’importanza  a bordo  del  contagio  dal  malata 
al  sano,  per  il  caso  in  cui  l’infezione  non  si  è contratti!  a terra.  Un  esempio 
classico  di  trasmissione  per  contagio  diretto  offre  la  piccola  epidemia  os- 
servata da  Guerra  sul  piroscafo  Orione  {^).  L’epidemia  si  limitò  a G di  27  fuo- 
chisti, che  dormivano  in  un  locale  angusto,  non  ventilato  e diffìcile  a pulirsi, 
laddove  gli  emigranti,  gli  altri  35  fuochisti,  che  alloggiavano  sotto  il  castello 
di  prua,  e il  rimanente  dell’equipaggio  rimasero  immuni. 

Le  cause  predisponenti  all’infezione  sono,  come  a terra,  l’età  giovane  dei 
soggetti,  l’agglomeramento,  le  fatiche  eccessive  e in  genere  tutto  ciò  che 
indebolisce  la  resistenza  organica. 

La  profilassi  del  tifo,  secondo  le  vedute  di  Koch,  si  deve  basare  sugli 
stessi  jirincipì  di  quella  della  peste  e del  cholera,  in  quanto  che  a bordo  la 
principale  sorgente  dell’infezione  è l’uomo  malato. 

(1)  VeroffentUchungen  ans  dcm  Gebiete  (ics  MiUtarsanitatsireseii,  1003. 

(2)  HEiiorr,,  medico  nella  marina  francese,  Fièvrc  typhoide  à hard  de  ?’«  I2)hi- 
génie  ».  Arch.  de  Med.  Fav.,  1802. 

(3)  Montano,  Relazione  citata. 
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liiso^iia  quindi  rivulf^ei*e  priiicijialiueiite  rattcn/.ioiie  al  iiialat(j,  che,  ogni 
qualvolta  sarà  possibile,  verrà  inviato  in  un  ospedale  a terra,  essendo  molto 
<linicile  a bordo  prolungare  l’isolamento,  sinché  egli  non  elimini  più,  jier 
alcuna  via,  liacilli  vivi  e virulenti.  K soU^  nel  caso  che  lo  sbarco  non  sia 
possiliile,  si  curerà  il  malato  a bordo,  sottoponendolo  all’isolamento.  Le 
stesse  misure  si  debbono  adottare  anche  contro  i ciusi  leggeri  e fin  ({uelli 
che  comunemente  si  chiamano  imbarazzo  gastrico  febbrile. 

Si  procederà  {)oi  nel  modo  consueto  alla  disinfezione. 

Bisogna  nello  stesso  tempo  predisporre  le  difese  contro  i peric<jli  dell’acqua, 
e degli  alimenti,  conqiortandosi  come  si  è detto  per  il  colera. 

Gli  esperimenti  sulla  vaccinazione  e sieroprofilassi  non  hanno  dato  ancora 
tali  risultati  da  incoraggiare  all’applicazione  pratica,  e la  scarsa  diffusiliilità 
<lel  tifo  a bordo  non  fa  sentire  il  bisogno  di  ricorrere  alla  ])rotezione  mediante 
iniezioni  jireventive. 


17. 


Morbi  venerei. 


Le  affezioni  veneree  e sifilitiche  sono  sempre  per  numero  le  più  frefiuenti, 
ciò  che  dipende  dall’età  delle  persone  (l). 

11  contagio  della  blenorragia  e dell’ulcera  molle  negli  e(iui[)aggi  avviene 
quasi  esclusivamente  nel  commercio  sessuale;  quello  della  sifilide,  ordina- 
riamente {)er  lo  stesso  mezzo,  ma,  per  l’uso  di  molti  utensili  comuni,  a bordo 
può  anche  avvenire  per  via  extrasessuale. 

Le  condizioni,  che  influiscono  maggiormente  sulla  diffusione  dei  morbi  ve- 
nerei a bordo,  sono: 

l porti  visitati  dalla  nave  sotto  il  riguardo  della  f)rostituzione,  della 
<liffusione  e profilassi  pubblica  delle  affezioni  veneree; 

I jiermessi  accordati  all’equipaggio,  specialmente  nelle  ore  serali  e 
notturne. 

IL"  I mezzi  finanziari  e i costumi  degli  individui  imbarcati; 

4."  Le  campagne  (soverchia  astinenza  precedente  all’arrivo  in  porto). 

Nell’amliiente  di  l>ordo  per  l’agglomerarnento  e l’uso  comune  delle  tinozze* 
per  la  lavanda,  bicchiere  per  bere  l’acepia,  ecc.,  la  presenza  di  infermi  di 
morl)i  venerei,  e specialmente  di  sifilide  e blenorragia,  })uò  avere  gravi  con- 
se^guenze,  onde  la  profilassi  di  ({ueste  malattie,  oltre  l’importanza  generale 
e sejciale,  ne  ha  una  tutta  speciale.  Ad  evitare  tali  dannose  conseguenze,  e 
d’uoj)o  anzitutto  coiujscere  randamento  delle  due  infezioni  principali  l)le- 
norragia  e sifìlide,  ciò  che  non  può  esser  dato  con  esattezza  dalle  statisticlie 
sanitiirie,  sofira  tutto  piu'chè  molti  di  ([uesti  infermi  si  curano  ambulato- 
riamente. 


(1)  C CUCIO,  medico  nella  marina  italiana,  II  confcreìtza  internazionale  di  liru- 
xellett  per  la  profilassi  della  sifilide  e delle  malattie  veneree.  Ann.  di  Med.  Xav.,  1902. 
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Una  valutazione  esatta  si  può  dunque  avere  solamente  con  un  censimento 
ripetuto  ogni  anno.  Questa  idea  proposta  dal  Rlio  (1)  al  Congresso  medico 
internazionale  di  Roma  venne  ripresa  e propugnata  da  Cognetti  e De  Amicis  (2) 
nella  1 conferenza  di  Bruxelles  per  la  ])rolìlassi  delle  malattie  veneree  e 
della  silìlide  e da  Curcio  nella  II  conferenza. 

XelBarmata  italiana  il  censimento  dei  venerei  fu  fatto  nel  1901  nella 
Squadra  del  Mediterraneo,  su  proposta  dello  stesso  Rlio,  e dal  detto  censi- 
mento risultò  che  si  avevano  il  5,61  ”/o  di  sifilitici  e il  2,40  °/o  di  hlenorragici 
della  forza. 

La  percentualità  maggiore  (7,01)  è data  dagli  aiutanti,  categoria,  che  per 
essere  rappresentata  da  pochissimi  individui,  non  si  presta  a paragoni  e 
generalizzazioni. 

Seguono  i fuochisti  (7  o/o),  i quali,  come  oramai  è ammesso  da  tutti,  pos- 
seggono questo  primato  per  la  paga  maggiore  di  cui  godono  ; imperocché, 
come  giustamente  osserva  il  Rlio,  in  una  certa  misura,  ogni  consumo  — 
anche  venereo  — cresce  parallelamente  all’aumento  della  ricchezza. 

Per  i blenorragici  la  percentuale  di  2,40  è già  rispettabile;  ma  questa 
cifra  rappresenta  apjìrossimativamente  soltanto  gh  ammalati  di  un  paio  di 
mesi,  cosicché  il  numero  dei  contagiati  di  blenorragia  in  un  anno  è di  cinque 
a sei  volte  maggiore. 

Per  la  profilassi,  Burot  e Legrand,  in  certe  città  dove  la  prostituzione  è 
libera,  e le  malattie  veneree  molto  dilTuse,  propongono  di  usare  un  mezzo 
radicale  : la  consegna.  Questo  mezzo  però  non  è consigliabile,  perchè  non 
è giusto  privare  della  liliertà  tutto  l’equipaggio,  sia  pure  a fine  di  ottenere 
il  suo  vantaggio,  tanto  più  che  nell’equipaggio  stesso  vi  sono  sempre  degli 
individui  casti,  che  verrebbero  puniti  per  salvaguardare  gli  altri  dal  peri- 
colo di  un’infezione,  che  si  contrae  volontariamente. 

Invece  la  profilassi  di  queste  affezioni  si  deve  basare  principalmente  sulla 
iniziativa  individuale  e sulla  cognizione  dei  pericoli  di  questi  morbi,  })er  sé 
e per  gli  altri. 

Perciò  il  mezzo  })rincipale  è l’educazione  del  marinaio  e l’ incoraggia- 
mento alle  distrazioni  fìsiche  (sj)ortive)  ed  intellettuali,  che  distolgono  dalla 
cra[)ula  nelle  ore  di  li])ertà.  Esso  si  })uò  attuare  a liordo  con  gare,  biblioteche 
circolanti  jìer  la  bassa  forza,  e,  a terra,  con  giuochi  all’aperto,  sala  di  let- 
tura e simili.  Bisogna  inoltre,  con  frequenti  conferenze  agli  ufficiali  e liassa 
forza,  illustrare  i j)ericoli  prossimi  e remoti  della  sifilide  e blenorragia,  e 


(1)  Sul  servizio  sanitario  di  squadra,  delazione  del  dotf.  F.  Riio,  medico  capo- 
squadra. Aun.  di  Med.  Xav.,  1902. 

(2)  CoGNKTTi  e De  Amicis,  medici  nella  marina  italiana,  lieìazioue  sulla  con- 
fereuza  internazionale  per  la  profilassi  della  sifilide  e delle  malattie  veneree.  .Supple- 
mento agli  Ann.  di  Med.  Xav.,,  1899. 
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s|)ie^mre  i riiezzi  preventivi  più  indienti  j)er  prevenire  ([uesti  morbi,  com- 
battendu  il  p re j.; indizio  che  tali  alìezioni  sieno  ignominiose,  e inculcando  il 
dovere  di  usiire  verso  (piesti  malati  lo  stesso  trattamento  pietoso,  che  si  ha 
per  gli  altri  infermi  ((foglietti  e De  Amicis). 

Dei  consigli  pratici  })otreljl)ero  essere  adissi  a bi>rdo  in  luoghi  oj)portuni 
e Consigli  pratici  ai  malati,  come  praticano  Fournier  a Parigi  e Lesser  a 
Berlino,  potrebbero  distribuirsi  in  foglietti  volanti,  o essere  impressi  nel 
libretto  matricolare. 

A cpiesti  mezzi  l)isogna,  secondo  Cognetti  e De  Amicis,  aggiungere  la 
cura  e sorveglianza  degli  infermi,  ])roseguita  per  tutto  il  tempo  del  servizio 
e a (piesto  scopo  i medici  dovrebbero  tenere  una  lista  dei  sifilitici  e venerei 
c dovrebbero  praticare  visite  regolari  all’equipaggio,  giovandosi,  nei  casi 
dubbi  di  blenorragia,  dell’indagine  batterioscopica.  (,)ueste  visite  non  deb- 
bono essere  pubbliche,  ma  avere  un  carattere  individuale  e gli  uomini 
debbono  sfilare  uno  ad  uno  davanti  al  medico  in  un  locale  appropriato. 

Gli  individui  affetti  da  morbi  astartiani  dovreb])ero  essere  consegnati  per 
tutto  il  tempo,  che  possono  contagiare  l’affezione:  questa  consegna  perh 
abbia  carattere  sanitario  e non  discii)linare  perchè,  in  caso  contrario,  come 
l’esperienza  ha  dimostrato,  i malati  nascondono  la  loro  infermità,  curandosi 
segretamente  e non  fanno  che  aggravarla. 

(Questi  individui  non  debbono  essere  imlmrcati  su  navi  che  non  hanno 
medico,  come  pure  debbono  prontamente  sbarcarsi  i nuovi  infetti  dalle  navi 
sprovviste  di  medico. 

K necessaria  la  sorveglianza  continua  da  ì)arte  del  medico  sui  sifilitici 
iml>arcati  sulla  nave  e,  se  presentano  manifestazioni  contagiose,  saranno 
ricoverati  iieU’infermeria,  dove  verranno  adottate  tutte  le  precauzioni  per 
])revenire  ogni  possibilità  di  contagio. 


CAPITOLO  XIII. 


Colpo  di  calore 


11  colpo  di  calore  è uno  stato  patologico,  provocato  dall’azione,  su  tutta 
la  su{)erficie  del  corpo,  di  una  tem[)eratura  elevata,  per  un  tenqx)  sufficien- 
temente lungo.  Raro,  (piando  la  tenq)eratura  non  supera  i IKP  all’ombra, 
diviene  fre(piente,  (piando  si  eleva  oltre  i a F)'’-irp  avvengono  delle 

vere  epidemà*  di  colp(j  di  calore,  ('(jsi  nel  bS(Sd  sulla  fregata  inglese  Livcr- 
poo/,  nel  Golfo  Persico,  morirono  in  un  sol  giorno,  per  colpo  di  calore,  tre 
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uflìciali  e trenta  marinai  (1)  e nel  i888  sulla  nave  francese  Bugeaud  si 
verificarono  in  un  sol  giorno  47  casi  di  colpo  di  calore  (2). 

Relativamente,  però  gli  equipaggi  sono  meno  soggetti  al  colpo  di  calore 
che  i soldati  nelle  stesse  regioni,  e pure  nella  marina  inglese,  che  ha  un 
maggior  numero  di  navi  nei  mari  tropicali,  la  mortalità  è scarsissima. 

Compare  più  frequentemente  nei  porti  e nei  mari  chiusi,  come  il  Golfo 
Persico  e il  Mar  Rosso,  che  nei  mari  larghi  e negli  oceani. 

A bordo  colpisce  più  frequentemente  i fuochisti  nella  seconda  metà  della 
guardia.  Xocht  (3)  ha  misurato  la  temperatura  ascellare  in  58  fuochisti  e 
ha  trovato  che,  dopo  due  o tre  ore  di  lavoro,  non  è mai  inferiore  a 37.5®, 
e spesso  supera  i 38®;  perciò  ritiene  che  la  temperatura  ambiente  eleva  la 
temperatura  del  corpo  e fa  scojipiare  i sintomi  del  colpo  di  calore. 

La  causa  determinante  del  colpo  di  calore  è la  temperatura  elevata  del- 
l’aria, da  rendere  questa  quasi  irrespirabile.  Manson  (4)  distingue  Vesauri- 
inento  per  calore,  che  è una  forma  di  sincope,  che  può  occorrere  dovunque 
la  tenq)eratura  atmosferica  è elevata  per  calore  naturale,  o artificiale,  e la 
siriani  che  è una  forma  febbrile,  possibilmente  specifica,  con  una  speciale 
endemicità,  e di  cui  la  temperatura  elevata  non  è che  un  fattore  predispo- 
nente. Però  questa  distinzione  non  è generalmente  ammessa  e la  maggior 
parte  degli  autori  propende  per  l’unità  clinica  del  colpo  di  calore. 

Il  colpo  di  calore  è favorito  da  cause  di  predisposizione  individuale  e fisica. 
Le  cause  di  predisposizione  individuale  sono  quelle  che  indeboliscono  la  re- 
sistenza organica;  quindi  la  convalescenza,  le  malattie  acute  e croniche,  i 
disordini  ed  eccessi  di  vita,  l’alcoohsino,  il  periodo  della  digestione,  la  pri- 
vazione di  acqua.  Importantissima  causa  predisponente  è l’attività  muscolare 
e causa  coadiuvante  sono  la  foggia  dei  vestiti  e la  natura  dei  tessuti,  con 
cui  sono  fatti.  L’abitudine  aumenta,  dentro  certi  limiti,  la  resistenza,  come 
nei  macchinisti  e fuochisti;  ma  giunge  un  momento,  in  cui  anche  questa 
resistenza  cede  di  fronte  alle  alte  temperature. 

Le  cause  fisiche  di  predisiiosizione  sono  : 1.®  L’alto  grado  di  umidità  atmo- 
sferica ; 2.0  lo  stato  di  riposo  dell’aria,  senza  un  efficace  rinnovamento. 
Queste  circostanze  s])iegano  come,  anche  nel  più  comiileto  riposo  del  corpo, 
e nei  locali  per  aliitazione,  possa  verificarsi  il  coljio  di  calore,  come  avvenne 


(1)  Petella,  medico  Tielb.i  mainna  italiana,  Insolazione  e colpo  di  calore.  Sunto 
ìiionodrafico.  Giorn.  Med.  del  R.  Es.  e della  R.  Alar.^  1890. 

(2)  CouTEAUi),  medico  nella  marina  francese,  Des  conps  de  chaleur  paroxj/stiques, 
Arch.  de  Méd.  Xav.,  1888. 

(3)  Die  gesundheillichen  Verhdltnissen  in  der  Ilandelsmarine  und  an  modern  Dampf- 
schifen.  Deutscìì.  Viertel.  f.  off.  Gesund.,  1897. 

(4)  Loc.  cit. 
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in  quattro  passeggituù  (l«9la  Garonne  cho  morirono  rajiidainente  por  col{)o 
<li  calore  nella  traversata  del  Mar  Rosso  nel  IHdO  (l). 

La  patof^enesi  del  colpo  di  calore  ò stabi  studiata  da  numerosi  osservatori. 

Cl.  Bernard  (2),  in  si^guito  ai  risultati  di  ricerche  sperimentali,  ammetteva 
<die  il  calore  adisce  come  un  veleno  dei  muscoli,  di  cui,  (piando  la  bunpi'- 
ratiira  supera  i 45«,  coagula  le  fibre  e specialmente  (piede  del  cuore. 

Vallili  (d),  collocando  dei  conigli  legati  al  sole,  durante  l’estate,  ha  visto 
la  morte  sopravvenire,  (piando  la  temperatura  rettale  raggiungeva  i 45°,  (‘ 
alla  sezione  ha  riscontrato  la  rigidità  del  cuore  e del  diaframma,  in  seguito 
alla  coagulazione  della  miosina. 

(,?uesti  (^sperimenti  dimostrano  che  il  colpo  di  (calore  [)U(')  avvenire  per  il 
solo  (‘cc(;sso  di  temperatura,  esclusa  ogni  altra  influenza  esteriore,  come  ('“ 
il  caso  dei  passeggieri  vestiti  leggermente  e in  rijioso  nelle  caliine  o al- 
romhra,  che  sono  colpiti  nel  Mar  Rosso,  o in  altri  paraggi,  dove  la  teinpt?- 
ratura  interna  della  nave,  o quella  della  coiierta  sotto  le  bmde,  raggiungi* 
im  grado  assai  elevat  >. 

Hirsch  attribuisce  il  colpo  di  calore  a un’alterazione  chimica  del  sangue: 
difetto  d’ossigeno,  o ritenzione  d’un  princijiio  tossico. 

( )bernier  (4)  ne  riferisce  la  patogenesi  a ritenzione  di  urea  neirorganismo. 
Vincent  (5)  esplica  il  colpo  di  cakjre  con  un  avvelenamento  deU’organismo 
per  accumulo  di  prodotti  della  combustione,  che  agiscono  sul  sistema  nervoso. 

Per  Petella  il  colpo  di  calore  risulta  da  alterazione  del  ricambio  materiale, 
("issia  da  una  vera  e propria  tossicemia  endogena. 

Ma  la  t(3oria,  che  oggi  raccoglie  il  favore  generale,  (';  quella  di  Laverai!  e 
Itegnard  (b),  che  dimostrarono  sperimentalmente  l’azione  del  calorico  am- 
biente esercitarsi  direttamente  sul  sistema  nervoso. 

Con  (piesta  teoria  si  spiega  chiaramente  come  l’azione  (lidia  tenijieratura 
ambiente  nella  jirodiizione  del  coljio  di  calore  (3  favorita  dalla  fatica  e dalla 
umidità  atmosferica.  La  fatica  eleva  la  temperatura  del  corpo  e (piindi  gli 
efretti  del  lavoro  si  sommano  cou  quelli  della  temiieratura  esterna;  l’alto 
gradi!  igrometrico  dell’aria  atmosferica  ostacola  l’evaiiorazione  del  sudore, 
onde  si  ojipone  alla  diirusione  del  calorico  (leU’organismo. 

r.a  {profilassi  d(d  coljx)  di  calore  a bordo  devi;  rivolgersi  contro  la  causa 


(1)  'rKXiKK,  (’oìiHidévations  huv  pliisieuni  chh  de  mori  Huhite  observé/t  daus  la  Mrr 
IloìKje.  Thène  de  Montpellier,  1862. 

(2)  Ilei',  den  Conrn  Scienti/.,  Paris  1871. 

(3;  Jiech.  expérimen,  sur  V inaolation.  Arch.  (jén.  de  méd.,  1870,  o Du  me'caniHvie 
de  la  viari  par  la  chaleur  extérieure,  ih.,  1871  e 1872. 

(4)  Der  IlitzHchlag.,  Poiin  1807. 

(5)  Redi,  expér.  nur  V Injpertherniie,  Paris  1807. 

(0)  Redi,  expér.  Hur  la  pathogenie  du  coup  de  chaleur.  Acad.  de  Méd.,  1884. 
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determinante  (riscaldamento  artificiale  dell’aria  per  le  sorgenti  di  cal(jre 
proprio  della  nave  e per  l’irradiazione  solare)  e contro  le  cause  di  predis- 
posizione fìsica  e individuale. 

Per  attenuare  il  riscaldamento  dell’aria  dall’irradiazione  solare  si  useranno 
i mezzi  innanzi  descritti  ; doppie  tende,  innaffiamento  della  cojierta,  scelta 
conveniente  dell’ancoraggio,  preferendo  i luoglii  dove  dominano  brezze  e 
venti  freschi,  ecc. 

Per  attenuare  il  riscaldamento  dell’aria,  e combattere  le  cause  predispo- 
nenti fisiche,  valgono  i mezzi  che  si  oppongono  all’elevazione  della  tempe- 
ratura ambiente,  e che  sono  intesi  ad  alibassaiia.  Sotto  questo  riguardo 
Schmidt  in  uno  studio  sul  colpo  di  calore  a bordo  della  llotta  mercantile 
tedesca  (1),  rileva  giustamente  che  la  profilassi  dei  coljio  di  calore  sui  basti- 
menti destinati  a navigare  nei  climi  caldi  spetta  in  primo  luogo  al  co- 
struttore, il  quale  deve  pensare  ai  mezzi  che  impediscono  l’elevarsi  della 
temperatura  oltre  il  limite  di  37“.  Perciò  i locali  delle  macchine  e caldaie  del)- 
bono  avere  un’ampiezza,  in  proporzione  col  numero  e grandezza  dei  forni. 
Questa  ampiezza  è utile,  imperocché  quanto  più  grande  è la  massa  d’aria  da 
scaldarsi,  tanto  più  tardi  avverrà  il  riscaldamento;  e durante  le  Insevi  soste  del 
lavoro  i fuochisti  possono  sottrarsi  all’azione  del  calorico  raggiante.  Tutte- 
le  superfici,  che  irradiano  calorico  possono  essere  rivestite  con  convenienti 
materiali  isolanti  e le  porte  dei  forni  possono  essere  munite  di  mezzi  di 
protezione,  per  ridurre  al  minimo  l’irraggiamento  del  calorico. 

I locali  jier  lavoro  (macchine,  caldaie  e carbonaie)  debbono  possedere 
una  ben  disposta  ventilazione  artificiale,  per  mantenere  l’energia  dei  fuo- 
chisti, preservandoli  da  temperature  molto  elevate  e per  procurare  un  ener- 
gico refrigeramento  della  pelle  trasjiirante.  D’altronde  la  ventilazione,  age- 
volando il  tiraggio,  giova  al  cammino  della  nave:  questa  proposizione  è 
illustrata  dallo  Schmidt  con  dia£i-ranimi  eseguiti  su  varie  navi  deil’IIambiirg- 
America  Line  e del  Norddeutsche  Llovd,  che  dimostrano  la  relazione  tra  le 
rivoluzioni  dell’elica  (cammino  della  nave)  e la  tenqteratura  nei  locali  di 
lavoro.  Le  curve  delle  rivoluzioni  dell’elica  hanno  tendenza  opposta  alle 
curve  della  temperatura  delle  caldaie,  ciò  che  indica  come,  ad  un  aumenta 
della  temperatura  (deficiente  ventilazione),  corrisponde  sempre  una  riduzione 
nel  cammino  della  nave. 

Nel  bagno  fuochisti  bisogna  installare  un  conveniente  numero  di  docce,, 
perchè,  nei  momenti  di  ])ausa  dal  lavoro,  il  ])ersonale  si  ])Ossa  rinfr(‘scare. 

Se  la  ventilazione  non  produce  un  sufficiente  abbassamento  della  tempe- 
ratura, si  deve  almeno  pensare  ad  una  comoda  comunicazione  dei  locali 
inferiori  coi  ponti  superiori,  mediante  un  ascensore  che  possa  portare  ra- 


ti) Arch.  f.  Schxfs-  und  Tropen- Ilìjg 1901. 
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Ilidaniente  aH’aria  aptirta  gli  individui  presi  da  col[)o  di  calon^  perchè  il 
tras{)ort()  per  gli  angusti  l)()ccaporti  e biscagline  non  di  rado  affretta  la 
morte. 

Per  C()inì)attere  le  cause  di  [)redis[)osizione  individuah',  ogni  qualvolta  è 
[)0ssil)ile,  conviene  impiegare  gli  indigeni  per  il  servizio  dei  fuochi,  e j)er 
i lavori  al  sole  ; perchè  le  razze  colorah^  resistono  }»enissimo  alle  alte  teiii- 
lìcrature  e sono  quasi  immuni  dal  colpo  di  calore. 

Xei  locali  per  lavoro  bisogna  evitare  l’agglomeramento  personale  e T in- 
gombro con  materiali. 

Bisogna  modificare  convenientemente  la  tenuta  di  lavoro  e permettere,  a 
quelli  che  lavorano  in  locali  caldi,  una  grande  libertà  di  costume  (soli  cal- 
zoni), ]ierchè  l’effetto  refrigerante  per  la  cute  viene  nKjlto  diminuito  dal 
vestiario,  giacché  la  superfìcie  di  evaporazione  d(d  sudore  è trasf)ortata 
allo  strato  esterno  degli  abiti  e la  penetrazione  dei  sudore  nella  stoffa  ri- 
tarda la  evaporazione,  in  modo  proporzionale  allo  spessore  di  essa. 

Durante  le  alte  temperature  conviene  ridurre  la  durata  della  guardia  a 
due  ore. 

Si  cri’deva  una  volta  che  fosse  pericoloso  bere,  mentre  sì  è sudati,  e in 
verità  bisogna  guardarsi  dal  bere  una  grande  quantità  di  acqua  ghiacciata, 
so[)rattutto  se  si  cessa  dal  lavoro;  ma  il  bere  acqua  fresca  in  quantità  mo- 
derata durante  il  lavoro,  è utile  per  riparare  le  f)erdite  dell’organismo  con 
la  traspirazione  ciihinea  e la  respirazione.  Perciò  bisogna  provvedere  i 
macchinisti  e fuochisti  con  bevande  moderatamente  fresche,  e vegliare  a 
che  iKjn  eccedano  nell’uso  di  sostanze  spiritose. 

Nelle  circostanze  in  cui  è facile  la  produzione  del  colpo  di  calore  si  deve 
vigilare  specialmente  nei  locali  caldi  e far  allontanare  e soccorrere  rindi- 
viduo  ai  primi  sintomi,  A (jiiesto  scopo  Panneber  (1)  propone  di  istituire  in 
macchina  una  speciale  difesa  contro  i colpi  di  calore,  stabilendo  cioè  che 
in  ogni  compartimento  di  caldaie  e jter  ogni  guardia  di  fuochisti  siano  pre- 
cedentemente designati  gli  individui  che  debbono  prestare  i soccorsi,  di 
guisa  che,  verificandosi  un  caso  di  colpo  di  calore,  un  uomo  corra  a chia- 
mare il  medico,  due  portino  l’individuo  sotto  un  ])occaporto,  o lo  sbocco 
(l’un  ventilatore,  e comincino  la  respirazione  artificiale,  un  altro  prepari 
un  bagno  freddo  e un  altro  infine  somministri  thè  o caffè  freddo. 


(1)  Ardi.  f.  SchijfH-  ii.  Trop.  1903. 
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Emeralopia. 


Si  presenta  in  forma  epidemica  nelle  reponi  tropicali,  quando  i marinai 
sono  esposti  per  lunghe  ore  al  riverbero  della  superfìcie  del  mare,  che  fun- 
ziona come  uno  specchio.  1 ])asseggieri  sulle  stesse  navi  sono  meno  colpiti, 
})erchè  possono  mettere  i loro  occhi  al  riparo  da  una  luce  troppo  intensa. 
<di  ufficiali  che  si  possono  difendere  con  lenti,  e restano  esposti  per  meno 
tempo  alla  luce  esterna,  sono  ])arimente  meno  colpiti,  ma  la  rarità  dei  casi 
<li  emeralopia  nei  passeggieri  e negli  ufficiali  dijiende  altresi  dal  fatto,  che 
essi  godono  di  un’alimentazione  più  riparatrice. 

Il  momento  etiologico  efficiente  è Tesposizione  prolungata  o ri])etuta  ad 
una  luce  intensa.  Con  questo  fattore  concorre  una  causa  predisponente,  la 
cui  importanza  è stata  messa  in  luce  da  tutti  i medici  di  marina,  cioè  un 
cattivo  stato  di  nutrizione  generale.  In  effetti  le  epidemie  scoppiano  a bordo 
delle  navi,  su  cui  ralimentazione  è insufficiente,  e cosi  si  spiega  l’associa- 
zione, frequentemente  osservata,  dell’emeralopia  con  lo  scorbuto. 

Cosi  sulla  Belle-Ponle  e Colombie  nel  1848,  sulla  liavitan  nel  1811),  sulla 
Heine- Blandì  e dal  1841  al  1843,  sulla  Xovava  nel  1851),  })er  non  citare  che 
le  ejiidemie  j)iù  estese,  l’emeralopia  fa  la  sua  comjiarsa  insieme  con  lo 
scorbuto,  e,  (|uando  manca  io  scorinito,  si  tratta  sempre  di  uomini  affranti 
dalle  fatiche,  anemici  e jirivi  di  alimenti  freschi. 

d'ra  le  delicienze  dell’alimentazione  si  è attril)uita  maggior  importanza 
alla  scarsezza  dei  grassi  nella  razione. 

eli  individui  di  costituzione  debole,  con  occhi  celesti  o grigi,  sono  piii 
colpiti  a preferenza  degli  individui  rol)Usti. 

Xell’equi])aggio  sono  colpiti  gli  uomini  che  vivono  sulla  coi)erta,  mentre 
i macchinisti  e fuochisti  ne  sono  ordinariamente  risparmiati.  Per  esempio, 
sulla  Mar/icienne  raffezione  si  manifestò,  quando  questa  fregata  fu  dipinta 
in  bianco,  laddove  le  altre  navi  della  stessa  stazione  e naviganti  di  conserva, 
ma  dij)inte  in  nero,  furono  risparmiate.  Su  Ifìfì  colj)iti,  102  erano  gabbieri, 
54  fucilieri  o cannonieri  e 4 solamente  a])})artenevano  al  })ersjnale  lavorante 
nell’interno,  d'utti  però  erano  più  o meno  gravemente  anemici. 

Oggidì  l’emeralopia  è assai  rara  e si  verilìca  solamente  (pialche  caso 
isolato  ; tale  rarità  è in  dipendenza  del  migliore  ajiprovvigionamento  di 
viveri  freschi  e in  geiuu'e  del  miglioramento  di  tutti  i fattori  igienici  di 
I >ord(ì. 

La  profilassi  consiste  anzi  tutto  nel  difendere  gli  uomini  dall’illuminazione 
solare  intensa  jìcr  mezzo  di  tende  orizzontali  e cortine  laterali,  e nel  fornire 
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occhiuli  affumicati  a^li  uomini  di  vedetti,  o (ìestinati  a lavorare  fuori  borilo 
nelle  oro  in  cui  il  sole  è alto.  Bisogna  [)oi  nello  stesso  tempo  combattere  la 
predisposizione  con  un’alimentazione  com[)leta  e sufriciente. 


('AlM'roLo  XV. 


Soccorsi  ai  feriti  nelle  battaglie  navali. 


Nelle  operazioni  guerresche  a terra  la  raccolta  dei  feriti  e il  ricovero  di 
<‘ssi  in  un  posto  di  prima  medicatura,  nonché  lo  sgombro  negli  staijilimenti 
<lefmitivi  «li  cura,  è ordinato  so[)ra  un  piano  uniforme;  invece  sulle  navi 
non  possono  st<il)ilirsi  che  dei  criteri  generali  e i soccorsi  ai  feriti  si  deb- 
bono  organizzare,  armonizzando  tali  criteri  con  le  condizioni  speciali  di 
ogni  singola  nave. 

(ji-andi  infatti  sono  le  differenze  tra  gli  eserciti  e le  armate  sotto  questo 
riguardo:  in  terra  grandi  rijìarti  che  possono  avere  molti  medici,  ci»')  che 
peiTiKdte  la  divisione  del  lavoro;  possibilità  di  raccogliere  i feriti  successi- 
vamente; percentuale  limitata  di  feriti  gravi;  abl)()ndanza  di  locali  imj)ie- 
gabili  ; materiale  limitato  e limitati  mezzi  di  cura.  In  mare  navi  che  for- 
mano ognuna  un’  unità  a sè  e perciò  due,  o al  massimo  tre,  medici  ; ferite 
gravissime;  molto  alta  la  percentuale  dei  feriti  gravi;  spazio  limitato;  ma- 
teriale sanitario  ab])ondante.  K per  il  trasi)orto  dei  feriti  : a terra  grande 
estensione  di  terreno,  su  cui  sono  sparsi  i feriti  e mezzi  agevoli  di  trasporto; 
in  mare  si)azio  limihito,  ma  difììcoltà  di  sgombro  e di  mezzi  di  trasporto  (1). 

Siccona;  tutto  quello  che  si  improvvisa  raramente  riesce  bene,  e nella 
guerra  ogni  cosa  deve  essere  prevista  e ordinata  con  molta  anticiiiazione, 
i soccorsi  ai  feriti  debbono  formare  oggetto  di  uno  studio  sjìcciale  (2)  e per 
ogni  nave  deve  organizzarsi  in  antecedenza  il  piano  e il  materiale  di  soc- 


r5 

corso. 


L’organizzazione  dei  soccorsi  ai  feriti  deve  provv(‘dere:  1."  i postidi  [«rimo 
soccorso;  '2.'^  i passaggi  dei  feriti;  d.®  i mezzi  di  Tras[)orto  dei  feriti;  4."  un 
dej)osito  per  i morti. 

1.®  1 [)osti  di  [«rimo  soccorso,  detti  anche  irdermerie  da  combattimento, 
«•«jpris[)(jndono  alle  ambulanze  di  [«rima  linea  degli  eserciti  e.  deb!)ono  coni- 


ti) Hanck,  medico  nella  marina  anntriaca,  Grnndziigen  fiir  den  SanitdtsdienHt 
im  (irfechte  ciuf  den  k.  u.  k.  Kriegnchiffen.  MUteil.  aus  d.  (iebiete  des  SeeivcHenu,  1908. 

(2)  ItKoox’Do,  medico  nella  marina  spaglinola,  Le  infermerie  dei  combattimento^ 
liev.  gen.  de  marina,  1908. 
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prendere,  secondo  Saurei  (1),  un  posto  per  le  prime  medicature  e operazioni 
d’urgenza,  e un  locale  per  ricovero  dei  feriti;  Coletti  (2),  però,  con  tutti  gli 
scrittori  moderni,  ritiene  necessari  tre  locali  distinti  per  ogni  ambulanza  : 
uno  per  deposito  dei  feriti  man  mano  che  vi  sono  trasportati  ; un  secondo 
l>er  sala  da  medicatura  e d’operazione  e un  terzo  per  collocarvi  i feriti  già 
medicati. 

Tutta  l’amljulanza,  o infermeria  da  combattimento,  secondo  i concetti 
dominanti  sino  a j[)oclii  anni  or  sono,  doveva  essere  stabilita  in  un  comi)ar- 
timento  protetto  dal  fuoco  nemico,  i)er  mettere  i feriti  al  riparo  da  nuove 
obese  e per  proteggere  il  personale  sanitario,  la  cui  incolumità  è preziosa 
})er  la  salvezza  di  tante  iiersone.  Ciò  era  facile  sulle  navi  in  legno,  perchè 
nei  piani  inferiori  vi  erano  dei  locali,  che  possedevano  tutti  i requisiti  di 
am})iezza,  illuminazione,  ecc.,  ed  erano  nello  stesso  tempo  abbastanza  ripa- 
rati dai  proiettili.  Per  ottenere,  invece,  sulle  nuove  navi  un’efficace  prote- 
zione bisognerei )be  scendere  al  disotto  del  ponte  corazzato,  dove  però  non 
è possibile  trovare  un  posto  conveniente,  perchè  i locah  sono  angusti,  di 
difficile  accesso,  ingombri  di  materiale  e di  macchine,  j)rivi  di  illuminazione 
e di  ventilazione  naturale,  con  temperature  eccessive  e presentanti  gravi 
ostacoli  al  passaggio  e trasporto  dei  feriti.  Perciò  oggidì,  almeno  in  Itaha, 
si  tende  a destinare  dei  locali  al  di  sopra  del  ponte  corazzato  per  T infer- 
meria da  combattimento,  in  posti  meno  protetti,  ma  più  vasti  ed  accessi- 
bili (3)  e questo  criterio  fu,  per  proposta  di  Rho  (4),  adottato  nelle  forze 
navali  del  Mediterraneo.  K vero  che,  in  tal  modo,  medici  e infermieri  si  tro- 
vano molto  esposti;  ma,  disseminando  il  materiale  e personale  in  più  posti, 
è probabile  che  una  parte  possa  salvarsi  e alibia  modo  di  rendersi  utile  du- 
rante e dopo  il  combattimento.  A Yalu  i Giapponesi  si  trovarono  in  tali 
condizioni  : uno  dei  posti,  su  due  navi,  venne  distrutto,  ma  il  rimanente 
funzionò  abbastanza  bene  durante  la  battaglia,  che  durò  5 ore.  Invece  a 
Santiago,  sulle  navi  spagnuole  Biscatja,  Oqaetido  e Maria  Theresa,  su  cui 
i posti  di  soccorso  erano  sotto  il  ponte  corazzato,  i feriti  rilìutavano  di  di- 
scendervi, per  il  timore  di  non  poterne  uscire  facilmente  in  caso  di  disastro  ; 
laddove  sul  Cri^tobal  Colon  un  posto  di  soccorso  installato  in  batteria  fun- 
zionò benissimo. 


(1)  Saukel,  medico  nella  marina  francese,  Traité  de  chirurgie  navale,  1832. 

(2)  CoLK'rri,  medico  nella  marina  italiana,  Le  infermerie  da  combattimento  sulle 
navi  moderne.  Hela/doiie  al  XIV  Congresso  interuaz.  di  medicina  in  Madrid.  Ann. 
di  Med.  Xav.,  1903. 

(3)  Miranda,  medico  nella  marina  italiana,  Soccorsi  ai  feriti  durante  un  com- 
battimento navale.  Ann.  di  Med.  Xav.,  1895. 

(4)  Sul  servizio  sanitario  di  squadra,  Kelazione  del  dott.  F.  Kuo,  medico  ca2)0- 
sqiiadra.  Ann.  di  Med.  Xav.,  1902. 
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L’}iiiil)ul«in/.a  (levo  }iv(‘re  uii’ain{>iezz«i  sufììcif'nto  dai  si  stal)ilisco  in  bas(3 
alla  superfìcie  (piadrata,  piuttosto  che  alla  capacità  cubica  e la  siqìcrficie 
<{ua(]rata  necessaria  pi'r  i locali  (lell’aiubiilauza  deve  esse.re  deteriuiuata  in 
proporzione  con  il  nuruero  probabile  dei  feriti. 

Il  calcolo  del  numero  [)robabile  dei  feriti  di[)ende  da*  tanti  fattori  variabili, 
<-he  iKjii  imo  dare  che  risultati  approssimativi  e la  percentuale  dei  feriti,  in 
^jiialche.  battaj^lia  e su  certe  navi,  può  essere  enorme. 

Nòd  coml)attimenti  navali  [)iù  importanti  avvenuti  in  lùiropa  ed  America 
<Jal  18f>b  alla  {..merra  (hno-(jiapponese  il  numero  degli  uomini  messi  fuori 
combattimento  sulle  navi,  che  presero  })arte  attiva  alla  mischia,  variò  fra 
il  10  e il  dò  di  cui  un  terzo  morti  e il  rimanente  feriti  più  o meno 


g:ravi. 


Nella  l)attaglia  di  Lissa,  escludendo  gli  uomini  pm-iti  col  Ile  d'Italia  af- 
fondato e con  la  Palestra  saltata  in  aria,  furono  raccolti  un  centinaio  di 
f(‘riti  dalla  squadra  italiana,  laddove  il  solo  Kaiser,  nave  ammiraglia  di 
'l’t^ghetof,  ne  ebìje  lOò. 

Ilnascar,  nel  memorabile  combattimento,  in  cui  (presta  nave  peru- 
viana venne  catturata  da  due  corazzate  cilene,  furono  messi  fuori  combat- 
timento 70  uomini,  ciò*'.'  l’HO  % degli  imbarcati. 

Nella  guerra  Cino-Giapponese,  i giap})onesi  elrbero,  sulle  varie  navi,  da 
2 a 20  individui  messi  fuori  combattimento;  sulle  navi  cinesi,  benché  non 
si  abbiano  dati  precisi,  la  cifra  dei  feriti  fu  assai  superiore  e sopra  una 
sola  corazzata  una  granata  mise  fuori  combattimento  102  uomini. 

Nella  guerra  Ispano-Americana,  le  navi  spaglinole  perdettero  il-  00  % 
<lella  forza,  mentre  le  americane  soffrirono  perdite  minime. 

Nella  guerra,  che  attualmente  si  combatte,  la  torpedine  ha  preso  in  gran 
]>arte  il  posto  delle  artiglierie  e le  navi,  che  hanno  ricevuto  un  colpo  bene 
assestato,  colano  a picco:  il  servizio  dei  feriti  è dunque  assai  semplificato. 
Nondimeno  non  sono  mancati  combattimenti  d’artiglieria  e rannientamento 
dell’incrociatore  Variafi  nelle  acque  di  Chemul[)o  da  un  buon  esempio,  di 
ci(’)  che  sia  una  battaglia  navale  ai  nostri  giorni,  perclui  con  cinque  soli 
<,‘olpi  arrivati  a bordo  si  ebbero  circa  70  feriti  c 10  morti  su  o3;)  uomini 
<re(piij)aggio  (l). 

Adunque,  oggigiorno,  in  una  battaglia  navale,  il  l)astiniento  che  non  abbia 
j)erdnto  che  dell’e({uipaggio  si  può  dire  che  non  abbia  sofferto  molto. 
K 1/3  appunto  ammette  il  Ubo  che  sia  il  numero  proi)abile  degli  uomini 
messi  fuori  combattimento,  di  cui  20  a 25  o/q  (‘ 4 a V5)  feriti.  La  superfìcie 
ipiadrata  dell’ infermeria  di  combattimento  deve  pertanto  esser  tale  da  poter 


(Ij  Dl'uanti-Valkntini,  medico  iiellifc  iiiariiui  itiilijiiiii,  Soccot’so  ai  feriti  nel 
c-oinbuttimento  navale  di  Cheniulpo.  Ann.  di  Aled.  Nar.,  lUOl. 
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ricoverare  il  20  % dell’equipaggio  e,  siccome  occorre  circa  1 irup  di  super- 
ficie per  adagiare  im  ferito  sopra  un  materasso,  cosi  deve  essere  di  circ^a 
20  mq.  jier  ogni  cento  uomini  deirequipaggio.  Questa  superfìcie  va  frazio- 
nati! nei  tre  locali,  tenendo  [iresente  che,  mentre  il  posto  per  le  mediciiture 
ed  operazioni  richiede  speciali  adattamenti,  i due  ricoveri  per  i feriti  da 
medicare  e già  medicati,  possono  staldhrsi  in  quadrati,  dormitori  e camerini 
di  facile  accesso  e con  breve  tragitto  per  giungervi,  che  restano  liberi  du- 
rante l’azione  (1). 

I tre  locali,  e specialmente  il  primo,  debbono  scegliersi  in  prossimità  dei 
centri  maggiori  di  combattimento,  dove  sono  grandi  masse  di  uomini  esposti 
al  fuoco. 

II  posto  per  le  medicature  ed  operazioni  non  ha  bisogno  di  essere  molto 
vasto,  ma  deve  soddisfare  tutte  le  esigenze  della  chirurgia  per  la  ventilazione, 
la  illuminazione,  i materiab  di  rivestimento,  le  condotture  d’acqua,  ecc. 

Sino  a pochi  anni  or  sono  si  stabiliva  su  ogni  nave  un  solo  ospedale  da 
comliattimento,  dove  si  radunavano  i feriti  da  tutte  le  parti  della  nave. 
Oggidì  ciò  non  è più  possibile,  e,  alla  autonomia  dei  principali  comparti- 
menti,  deve  corrispondere  l’autonomia  dei  soccorsi.  Perciò  sulle  navi  grandi 
il  servizio  sanitario  deve  essere  necessariamente  suddiviso  in  più  posti  di 
medicatura  con  i rispettivi  depositi  per  i feriti,  posti  che  debbono  essere 
convenientemente  studiati  per  ogni  tipo  di  nave  (2).  In  generale  si  debbono 
avere  tante  infermerie  quanti  sono  i medici  imbarcati  sulla  nave  in  tempo 
di  guerra  o almeno  due  per  ogni  nave  con  equipaggio  superiore  a 300 
uomini. 

2.0  Come  le  infermerie  da  combattimento,  anche  i passaggi  per  i feriti 
dovrebbero  essere  studiati  e stabiliti  durante  la  costruzione  della  nave,  con- 
ciliando, f)er  quanto  è possibile,  le  esigenze  tecniche  e militari  con  i bisogni 
del  servizio  sanitario  in  guerra. 

Le  difficoltà  dello  sgombro  dei  feriti  si  presentano  specialmente  nel  tras- 
porto da  un  piano  all’altro,  per  il  passaggio  verticale  attraverso  i bocca- 
porti e derivano  dalla  ristrettezza  dei  boccajiorti  stessi;  tuttavia,  con  i mezzi 
semplici  ora  in  uso  jier  il  trasporto  dei  feriti,  si  possono  accettare  le  dimensioni 
minime  comuni  sulle  navi  moderne  di  m.  1.80  di  lunghezza  e 0.00  di  lar- 
ghezza. 

I passaggi  per  i feriti  devono  stabilirsi,  dove  si  può  ottenere  una  faciliì 
comunicazione  verticale  tra  i vari  ponti,  e saranno  in  numero  di  due,  tre, 
o più,  secondo  la  grandezza  della  nave.  Questi  passaggi  debliono  essere 
distinti  da  quelli  per  le  munizioni  e sovrapposti  nei  vari  piani  della  nave. 


(1)  Kocsskl,  medico  nella  marina  francese,  Postes  et  pasnages  dee  blessés  à hord, 
Arch.  de  Me'd.  Xai\,  1895. 

(2)  Kho,  medico  nella  marina  italiana,  I moderni  criteri  sul  servizio  sanitario  nei 
combattimenti  navali.  Riv.  Mar.,  1898. 
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Il  trasporto  dei  feriti  si  pratica  attraverso  i l)occaporti  (in  senso 
verticale),  o da  una  sezione  all’altra  di  uno  stesso  piano  (in  senso  orizzon- 
tale); ma  in  {.generale  per  o^ni  ferito  occorrerà  il  trasporto  in  doppio  senso, 
ameno  che  non  si  trovi  nello  stesso  piano  del  jiosto  di  medicatura.  Peres., 
un  ferih^  in  coperta  dovrà  essere  trasjiortato  in  senso  orizzontale  dal  luop:o, 
<love  è caduto  sino  al  più  vicino  l)occa[)orto  destinahj  jier  il  passaggio  dei 
feriti,  indi  in  senso  verticale  attraverso  i boccaporti  dal  [liano  di  coperta  al 
piano  dove  si  trova  il  poshj  di  medicatura,  e infine  nuovamente  in  sen.so 
orizzontale  da  questo  jiunto  al  posto  stesso. 

I mezzi  jiroposti  per  il  trasporto  dei  feriti  sono  innumerevoli  e una  descri- 
zione, anche  solo  dei  principali,  riuscire!)l)e  molto  lunga  e poco  interessante; 
mi  limiterò  quindi  a fissare  i criteri  generali  cIrì  debbono  guidare  nella 
scelta  di  essi  e a dare  una  succinta  descrizione  solo  dei  mezzi  che  possono 
i-iuscire  più  utili. 

Secondo  Rho,  un  buon  mezzo  di  trasfiorto  dei  feriti  sulle  navi  moderni  ; 
lieve  soddisfare  le  seguenti  condizioni: 

1. ®  deve  essere  rigido,  o almeno  aver  tale  forma,  che  il  ferito  non  venga 
nè  })iegato,  nè  torto  ; 

2. “  deve  assicurare  la  posizione  in  decubito  doi-sale,  o almeno  seduta, 
come  le  {)OSÌzioni  {)iù  confortevoli  e riposanti  ; 

11."  deve  immolàlizzare  il  ferito,  cioè  garantirlo,  malgrado  le  inclina- 
zioni dell’apparecchio,  da  sballottamenti  e da  qualsiasi  altra  azione  nociva 
sugli  organi  lesi  ; 

in  ({ualunque  modo  adagiato  il  ferito,  i mezzi  di  fissazione,  o immo- 
liilizzazione,  debljono  esser  disposti  in  maniera  tale  che  non  richiedano  mo- 
vimenti attivi,  nè  ne  permettano  di  passivi  da  parte  del  ferito  ; 

5.^  dev’essere  sianplice,  di  facile  maneggiamento  e di  rapida  azione;  in 
j.oclii  nnnuti  si  deve  poter  coricare  il  ferito  e portarlo  al  l)occaporto. 

b.“  dev’essere  leggiero,  non  ingombrante,  poco  costoso,  in  modo  da  j)o- 
terne  tenere  jiarecchi  per  stabilire  il  va  e vieni  nei  jiassaggi  e per  sostituire 
quelli  eventualmente  avariati  ; 

7. *^  dev(‘  servire  tanto  per  il  trasporto  orizzontale,  (pianto  per  il  trasporto 
verticale  in  modo,  che  adagiatosi  il  jiaziente,  non  inchieda  il  trasbordo  con 
altri  apjiarecchi  per  giungere  al  fxjsto  di  medicazione; 

8. ^^  deve  j)oter  utilizzare  tutti  i boccaporti,  scale,  anditi  e {lassaggi  e 
jterciò  non  deve  superare  la  lunghezza  di  un  uomo  e permettere  l’ inclina- 
zione del  ferito  ; 

D."  deve  esigere  il  minor  personale  possibile,  uno  o due  uomini  per  il 
triusporto  tanto  orizzontale,  come  verticale,  onde  anche  per  ({uesto  lato  si 
possa  stabilire  un  va  e vieni  ad  ogni  passaggio. 

Trasporto  a hrciccia.  — M un  mezzo  che  si  presta  bene  [ler  il  trasporto 
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Fig.  171. 

Grembiale  di  Coletti. 


orizzontale,  ma  soltanto  ])er  i feriti  leggieri,  clie  possono  portare  il  proprio 
concorso.  Invece  non  è conveniente  per  il  trasporto  verticale,  essendo  diffi- 
cile il  passaggio  di  più  persone  insieme  per  gli 
stretti  lioccaporti  e })er  le  scale. 

vSe  il  ferito  è grave,  e specialmente  se  presen- 
terà lesioni  ossee,  questo  trasporto  può  essere 
cagione  di  gravi  danni. 

CivemhiaUt  poì'ta-feriti  Coletti  (fìg.  171).  — K 
composto  di  tela  da  vele,  ha  ])resso  a poco  la 
forma  di  un  comune  grembiale,  lungo  m.  1 e 
largo  0..55,  avendo  le  estremità  superiore  ed  in- 
feriore concave,  terminate  con  due  lembi  in  cia- 
scuna parte.  In  corrispondenza  delle  ascelle,  sor- 
gono altri  due  lembi  mediani,  i quali  servono  per 
fissarsi  sulle  spalle  con  i due  superiori  e sul  petto  si  trovano  due  ganci  auto- 
matici, sui  quali  si  fissano  gli  occhielli  dei  lembi  inferiori. 

Rappresenta  un  notevole  [lerfezionamento  dei  grembiali  proposti  sinora 
per  lo  sgombro  dei  feriti. 

Il  grembiale  del  Landa  si  fissa  acconciamente  al  torace  dei  porta-feriti, 
come  il  grembiale  Coletti,  ma  ha  il  lembo  inferiore  fissato  ad  un  bastone, 
che  ne  rende  malagevole  Padattamento  attorno  al  corpo  del  ferito  giacente 
per  terra  e richiede  la  presenza  di  un  secondo  porta-feriti  per  effettuare 
il  trasporto. 

Il  grembiale  del  Fort  (1)  si  applica  intorno  alla  cintura  del  porta-feriti, 
onde  il  ])eso  gravita  su  di  essa  e richiede  che  il  ferito  sia  dÌ3[)Osto  nel  grem- 
])iale,  j)rima  che  il  porta-feriti  infili  la  testa  nel  lembo  inferiore. 

Il  grembiale  Coletti,  invece,  fa  gravare  tutto  il  peso  del  ferito  sulle  spalle 
c sul  tronco  del  portatore,  il  (piale  rimane  con  le  braccia  libere  e può  ado- 
perare una  mano  come  sostegno  del  lato,  in  cui  è avvenuta  la  lesione,  e 
l’altra  come  appoggio  per  discendere  le  scale.  Non  reca  impaccio  nel  cam- 
minare e basta  un  sol  uomo  a tras[)ortare  un  ferito  senza  difficoltà  e con 
<lelicatezza,  compiendo  s|)editamente  la  manovra  necessaria. 

Brande.  — Le  brande  sono  state  adattate  in  vari  modi  al  trasporto  dei 
feriti  e godono  la  preferenza  di  molti  medici  di  marina,  sojira  tutto  per  la 
facilità  di  attraversare  tutti  i passaggi  e jier  la  comodità  di  averne  un  gran 
numero  sottomano.  Ma  la  branda  non  fornisce  un  valido  sostegno,  il  ferito 
vi  è ripiegato  in  posizioni  incomode  e le  parti  ferite  e le  ossa  fratturate, 
non  contenute  convenientemente,  rimangono  esposte  agli  urti  e alle  scosse 


(1)  L'arte  (V  improvvisare  i mezzi  di  soccorso  pei  i malati  e i feriti^  trad.  it.,  1888. 
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Fig.  172. 


Imbracatura  austriaca 
iiioditlcata  da  Rho. 


del  tra8j)Oi’to.  luttavài  (|ualcuna  delle  modificazioni  ajiportate  j)uò  riuscire 
utile,  come,  per  es.,  la  branda-imbracatura  austriaca,  modificata  da  Ulio  per 
adattarla  anche  nel  trasporto  orizzontale  (fig.  172). 

L’apparecchio  in  uso  nella  marina  austriaca  si 
com])one  d’ima  comune  branda  sospesa  ad  un’asta, 
con  disjiosizione  analoga  a quella  della  tela  nella  im- 
bracatura  Rosati-Camjianile. 

Il  ferito  vi  sta  egualmente  bene,  ma  cosi  come  è 
fatto  l’apparecchio  può  servire  soltanto  per  il  tras- 
porto verticale. 

Hho  aggiunse  all’asta  due  prolungamenti  artico- 
lati, in  modo  che,  giunto  in  coperta,  l’apparecchio 
jìuò  servire  come  un  palanchino  giapponese,  e tro- 
vandosi i portatori  e il  ferito  in  linea  di  fila,  il  tras- 
poi to  ])uò  farsi  anche  attraverso  jìassaggi  ed  anditi 
stretti;  ma  non  j)uò  servire  jier  tras])ortare  i feriti 
per  le  scale. 

Utile  pure  jaiò  riuscire  per  calare  un  ferito  dalle  coffe 
la  branda  ordinaria,  con  le  modificazioni  di  Guezennec. 

Imbracature.  — Varie  imbracature  sono  state  pro- 
poste per  il  trasporto  dei  feriti,  e,  tra  esse,  nieiita  par- 
ticolare menzione  l’imbracatura  per  trasporto  dei  feriti 
sulle  navi,  che  fa  parte  del  carretto  jier  ambulanza  di 
Rosati  (1)  (fig.  173). 

(Questa  imbracatura  è solida,  poco  voluminosa,  ap- 
presta al  ferito  un  mezzo  comodo  di  trasporto  sia  verticale,  che  orizzontale, 
è di  facile  costruzione  a bordo  e di  semplice  maneggiamento  e,  per  le  sue 
dimensioni,  ])ermette  il  passaggio  dei  feriti  attraverso  le  ordinarie  comuni- 
cazioni fra  i jionti. 

Si  compone  di  due  aste  corte  e robuste,  che  si  possono  coliegare  tra  loro, 
tenendole  jiarallele  e distanti  circa  mezzo  metro.  Alle  quattro  estremità  di 
(pieste  aste,  mediante  corde  e legature,  è fissata  una  tela,  su  cui  il  ferito  si 
adagia  in  posizione  seduta.  Una  fascia  fissa  il  tronco  ad  un  bastone,  che, 
j)assando  sotto  il  cavo  jiopliteo,  tiene  sollevati  i ginocchi,  in  modo  che  le 
coscio  e le  gamlje  ri])osano  sopra  un  doppio  piano  inclinato. 

Campanile  (2),  con  lo  sco})o  di  aumentare  la  solidità  nei  mezzi  di  sospen- 


Fig.  173. 

Iml)racatura  di  Ro.sati. 


sione  per  il  trasporto  verticale  da  punti  elevati  (coffe,  jionte  di  comando),  e 


(1)  Materiale  sanitario  della  II.  Marina,  esposto  alV Esposizione  gen.  di  Torino. 

(2)  Campanile,  medico  nella  marina  italiana.  Trasporto  dei  feriti  a bordo  delle 
navi  da  guerra.  Ann.  di  Med.  Sai'.,  1900. 
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j)er  agevolare  la  trasformazione  del  trasporto  verticale  in  quello  orizzontale, 
senza  disagio  per  il  ferito,  e con  poca  fatica  dei  portatori,  ha  apportate  alla 
imbracatura  del  Rosati  le  modificazioni  dimostrate  dalle  figure  174  e 175. 


Eig.  174. 


Imbracatura  di  Rosati, 
modificata  da  Campanile. 


Eig.  175. 

Imbracatura  di  Rosati, 
modificata  da  Campanile. 


Telai.  — Sono  stati  pure  utilizzati  dei  telai  in  molte  guise  e,  tra  essi, 
<luello  che  soddisfa  meglio  le  condizioni  per  un  buon  mezzo  di  trasporto  è 
il  telaio  immobilizzatore  Roselli  (fìg.  176). 

Consiste  nel  telaio  delle  antiche  brande  all’inglese  e delle 
antiche  cuccette,  munito  di  maglie  e di  una  doppia  fascia  per 
fissare  il  bacino  e il  tronco  del  ferito.  Il  telaio  è lungo  m.  l.(S() 
e pesa  kg.  6.  Sono  preferibili  quelli  di  legno  di  abete,  o di 
larice,  le  cui  aste  hanno  uno  spessore  di  0.025  e una  larghezza 
di  0.07.  I >a  fascia  è lunga  m.  3.50,  cucita  nel  suo  mezzo  alla 
tela,  in  modo  che  disti  m.  0.05  dalfestremità  cefalica  e 0.75 
dalla  podalica.  Il  ferito  è adagiato  sul  quadro,  in  modo  che 
il  punto  di  attacco  delle  fiiscie  con  la  tela,  corrisjionde  al 
perineo;  la  fascia  passa  per  ogni  lato  sull’inguine,  si  avvolge 
all’asta  dello  stesso  lato  in  corrisjìondenza  del  fianco,  e si 
incrocia  con  l’altra  sul  petto  del  ferito. 

Sedie.  — Il  numero  delle  sedie  proposti',  per  il  trasj'orto  dei 
feriti  è molto  grande,  ma  in  generale  male  rispondono  allo 
SCO[)0  (1). 

Nondimeno  utile  può  riuscire  la  sedia  proposta  da  Rho,  princi{)ahnentc‘ 
per  la  possibilità  di  averne  un  gran  numero  sottomano  e con  poca  spesa 
(fig.  177  e 178). 


Eig.  176. 
Telaio  Roselli. 


(1)  Auffkkt,  medico  nella  marina  francese,  Les  secoura  anx  hleasés  et  aux  naii- 
fragés  dea  guerrea  maritiinea.  Bev.  Marit.  et  Colon. ^ 1894. 
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Hho  Ila  utilizzato  la  sedia  poltrona  pie^i^laivole  con  braccioli,  di  dotazioiu; 
p(!r  i camerini  de^li  ulìiciali,  e Tha  trasformata  in  mezzo  di  trasjuirto, 
adattandovi  un  jiredellino  j)ogj^ia-piedi  (al  otto  anelli  s})orgenti  in  bronzo, 
stretti  a vite  alle  ^ambe  della  sedia;  cioè  (piattro  in  alto  jìh.'sso  il  sedile, 
per  il  passaggio  di  dut;  aste  costruite;  con  p(‘zzi  di  gatta  (‘  (piattro  ai  piedi 


l'ig.  177. 
Sedia  di  Rho. 


])er  incocciarvi  i ganci  doppi,  o[)pure  i mosebettoni,  ai  (piali  terminano  i 
(piattro  jxmzoli  di  una  braga  di  cavo  di  acciaio. 

(lon  le  aste,  la  sedia  serve  per  il  tras|)orto  orizzontale;  con  la  braga  jìcr 
(juello  verticale;  e basta  un  istante;  per  sostituire  Tuna  all’altra. 

Tua  cinghia  fissata  allo  schienale,  e passante  sul  petto  e sotto  le  ascelle, 
tiene  fermo  il  ferito. 

.\nche  utile  laii)  riuscire  per  il  trasjiorto  verticale  la  sedia  di  ferro  della 
marina  tede3sca.  K a S()sj)ensione  libera,  con  braccioli,  senza  piedi  e costi- 
tuita da  due  telai  articolati,  che  nelle  condizioni  ordinarie  si  piegano  l’imo 
suU’altre),  rimovendo  i braccioli.  Il  te;laio  corrispondente  agli  arti  inferiori 
è anch’esso  articolato  in  corrispondenza  dei  ginocchi,  in  modo  da  poter 
formare  un  doiipio  jiiano  inclinato.  Il  ferito  è fissato  mediante  una  cingliia 
toracica. 

Hare/lr.  — 'l'ra  le  I)arelle  per  epialclu;  lustro  tenne  il  })rimato  (jiadla  di 
Miller,  che,  semi)lic(‘  in  ajijiarenza,  è in  realtà  complicata  e*  richiede  un 
soverchio  numero  di  portatori  intelligenti  ed  esercitati.  Molto  più  ingegnosa 
è la  barella  di  Di  (liura  (1),  che;  si  trasforma  facilmente  in  sedia  per  passare 
i feriti  attraverso  i boccaporti  (fig.  17!)  e IMO).  K costruita  in  alluminio,  me- 
tallo higgiero  e non  ossidabile  e j)(*sa  circa  4 kg.  la'  stanghe»  laterali  sono 
fatte»  da  tul)i  rientranti  l’uno  neH’altro,  di  guisa  che  la  bare'lla  smontata  e; 


(1)  Di  CiiCKA,  intMlico  ludln  nuiriiiii  italiniiii,  J>i  una  unnrn  harella-Kcdia  paria 
feriti.  Aìiìi.  (li  Mcd.  Xar.,  1HI)‘J. 
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inguainata  nell’astuccio  a|)|)osito,  ha  una  lunghezza  di  m.  1.12  e un  diametro 
di  O.IG  e può  essere  portata  a tracolla. 

Sulle  navi  francesi  è regolamentare  la  doccia  Auffret,  modificazione  della 
grande  doccia  di  Bonnet  (fig.  hSl). 

La  doccia  Auffret  si  adatta  al  corpo  umano  e gli  assicura  in  tutte  le  po- 
sizioni la  immobilità,  senza  alcuna  compressione.  Presenta  delle  curvature, 


Fig.  180. 

Barella  di  Di  Giura.  Barella  di  Di  Giura. 


che  diminuiscono  la  lunghezza  dell'apparecchio  e può  essere  portata  a mano, 
a forma  di  barella  per  mezzo  di  cinghie,  può  essere  spinta  come  una  car- 

rozzetta  su  delle  rotelle,  o scorrere  sotto  i liagli 
come  le  munizioni  e le  torpedini.  In  posizione  obliqua 
0 verticale  jìuò  discendere  per  boccaporti  molto  ri- 
stretti, sino  a mezzo  metro  di  larghezza  (1). 

Però  Rochard  e Bodet  la  dicono  fioco  conveniente 
f)er  il  trasporto  a bordo,  fierchè,  })ur  rispondendo  a 
tutte  le  condizioni  chirurgiclie  per  il  trasporto  dei 
feriti,  richiede  l’uso  delle  ferro-guide  per  le  torpedini 
e per  i proiettili  e ciò  apporta  tale  complicazione 
che  il  servizio  dei  feriti  corre  rischio  di  rimanere 
sospeso. 

Tutti  gli  apparecchi  meccanici  di  trasporto  ne- 
cessitano un  meccanismo  afiplicato  ai  boccafìorti 
per  produrre  la  discesa  e il  ritorno  delle  brande,  o 
Itarelle.  Questo  meccanismo  è semf)licissimo  e si  riduce  a un  |)aranco  ag- 
ganciato (appeso)  alla  gabbia  del  boccaporto.  L’imbracatura  U(jsati,  la 

(1)  Fontax,  medico  nella  marina  francese,  Sohis  à (Ìoìiner  aux  hlcssés  sur  Ics 
navires,  ecc.  XIII  Congr.  intern.  de  Méd.  et  de  Chir.,  Paris  1900. 
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Fig.  181. 

Branda  di  AuITret. 
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lìranda  o la  sedia  di  Illuj  e il  telaio  di  Hoselli  ricliiedun(3  l’uso  di  un  solo 
])aranco  per  il  trasporto  verticale,  laddove  gli  altri  mezzi,  (piando  i I)Occa- 
porti  sono  ristretti,  rendono  necessario  l’uso  di  un  doppio  paranco,  uno  cioè 
per  la  traslazicjne  e l’altro  per  regijlare  la  inclinazione,  e due  uomini  inca- 
ricati di  regolare  la  discesa  e inclinazione  deU’apiìarecchio. 

In  luogo  del  {)aranco,  Krumi)holz  ha  proposto  un  sistema  di  trasporto  per 
scivolamento  su  [liano  inclinato,  mediante  due  docce  di  slittamento  fissate 
ai  fianchi  delle  scale,  e ({uesto  mezzo  presenta  il  vantaggio  di  pot(‘r  essere 
adoperato  molto  intensivamente,  potendovisi  adibire  tutte  le  ajierture  che 
dalla  coj)erta  portano  in  hattiu-ia  e corridoio  (1). 

r.a  scelta  tra  i tanti  apparecchi,  proi)Osti  per  il  trasporto  dei  feriti  a bordo, 
non  si  pu(’)  fare,  seguendo  un  criterio  unico. 

Il  grembiale  (Coletti,  (piando  ò [lossibile  ado[)erarlo,  deve  essere  preferito 
per  la  sua  semiilicità;  però,  in  assetto  di  combattimento,  le  scale  sono  tolte 
da  posto,  laonde  iier  il  trasporto  in  senso  verticale  l)isogna  contare  sui 
mezzi  di  trasporto  meccanici. 

d'ra  questi  Miranda  (2)  manifesta  le  sue  preferenze  per  gli  apparecchi  in 
cui  il  ferito  sta  seduto,  perch(3  la  |)osizione  seduta,  pur  essendo  meno  adatta 
della  i)osizione  distesa,  (’)  quella  che  meglio  risjionde  alle  esigenze  di  bordo, 
laonde  la  sedia,  o altro  apparecchio  analogo,  è il  mezzo  di  trasporto  prefe- 
ribile per  i feriti  sulle  navi. 

Ma  Rho  osserva  che  non  si  [(uò  scegliere  per  tutte  le  navi  uno  stesso 
ap[»arecchio,  bensì  è utile  procedere  con  un  razionale  eclettismo,  tenendo 
presenti  le  dimensioni,  la  forma  delle  aperture  e il  tragitto  da  percorrere. 
A indie  la  siicele  della  ferita  influisce  su  questa  scelta,  perclui  un  ferito  pinò 
benissimo  essere  trasportato  a liraccia  o assiso,  e per  un  altro,  invece,  è 
indispensabile  un  appareccliio  rigido. 

Cosi  la  imbi*acatura  Rosati-Campanile  (3  comodissima  per  il  trasporto  ver- 
ticale e specialmente  per  discendere  i feriti  dalle  coffe,  ()  soprastrutturo; 
ma  non  riesce  egualmente  bene  per  il  trasporto  orizzontale,  attraverso  an- 
diti stretti,  n('3  per  discendere  i feriti  per  le  scale  da  un  ponte  all’altro.  La 
sedia  di  Rho  coi  braccioli  e lo  schienale  inclinato  offre  al  ferito  una  posi- 
zione più  comoda  della  imliracatura;  ma,  come  i precedenti,  non  si  presta 
al  passaggio  per  le  scale. 

I telai  e le  barelle  per  lo  più  non  possono  calarsi  senza  subire  un’incli- 
nazione che  iirocura  grave  disturbo,  ed  eventualmente  pericolo  di  urti  al 
ferito. 


(1)  I’lumkht,  medico  nella  marina  austriaca,  VerhandpUitza  nnd  Verxvundeten- 
tranxport  anf  moderum  Kriegaschìffen.  Mittheil.  ans  dem  (iehiete  des  Seexcesen,  1899. 

(2)  Miranda,  medico  nella  marina  italiana,  Mezzi  di  trasporto  dei  feriti  a borda 
e posti  di  medicatura  ixi  tempo  di  combattimeixto.  Ann.  di  Med.  Mar.,  1897. 
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Per  questi  motivi  conviene  assegnare  ad  ogni  Ijoccaporto  apparecchi  dif- 
ferenti e il  medico,  al  primo  imbarco  sojira  una  nave,  deve  studiare  pro- 
fondamente la  questione  dell’assistenza  ai  feriti  in  guerra  e suliordinare  la 
scelta  dei  mezzi  al  tipo  della  nave  (1). 

4.'^  Infine  si  deve  staliilire  un  deposito  per  i morti.  A questo  scopo 
<layet  (2)  propone  di  staliilire  in  coperta,  batteria  e altri  siti  disfionibili, 
dei  ricoveri,  separati  da  tende  o sferzi  di  tela,  per  servire  come  depositi 
])rovvisori  dei  morti,  sino  al  momento  dello  sgombero. 

Finita  l’azione  di  combattimento,  quando  si  trovino  sul  luogo  navi-ospe- 
<ìali,  e le  circostanze  lo  permettano,  si  trasborderanno  su  esse  i feriti. 

Sorge  quindi  l’occasione  di  dire  dei  mezzi  di  sbarco  e di  tras].)ordo. 

Pasquale  (3)  per  questi  non  si  sa  accontentare  delle  liarelle  o di  quegli 
altri  mezzi,  che  riducono  il  ferito  a pendere,  vittima  aerea,  dalle  grue  e dagli 
alberi  di  carico.  Egli  vorrebbe  che  ogni  nave  da  battaglia  jiotesse  trasfor- 
mare le  sue  grandi  imbarcazioni  in  altrettanti  liattelli  d’ambulanza  e che 
di  queste  ciascuna  nave  possedesse  un  tipo  identico,  in  modo  da  poterseli 
a vicenda  scambiare. 

Per  tal  maniera  non  sarebbero  più  i singoli  feriti  a far  la  via  dalle  grue 
al  mare,  ma  o l’intera  imbarcazione  verrebbe  ammainata  da  una  nave  e 
tirata  a bordo  dell’altra,  o accostata  l’imbarcazione  agli  sportelli  laterali  delle 
navi,  i feriti  vi  verrebbero  trasportati  in  barelle  apposite,  senza  disagio. 

A questo  scopo  sareblie  veramente  indicato  un  tipo  d’ imiiarcazione  in 
tela,  pieghevole  e smontabile,  come  i battelli  delle  torpediniere,  da  traspor- 
tarsi a rimorchio,  atta  a contenere  ciascuna  almeno  dieci  feriti  distesi  in 
brande,  o barelle. 


(1)  Plu:\iert,  medico  nella  marina  anstriaca,  Die  (irzilichc  UUjìeìsiiUKj  u'dhrend 
eines  Seepefechtes.  Ardi.  f.  Schiff'.i-  u.  Trop.  IDifi.,  1904. 

(2)  Gayk'I',  medico  nella  marina  francese,  Élnde  sur  le  Service  médical  à bord  eu 
vile  du  combat.  Jiev.  Mar.y  1899. 

(3)  Pasquai.e,  medico  nella  marima  italiana,  Come  debba  essere  organizzato  il 
servizio  sanitario  in  un’azione  navale.,  in  rapporto  alle  moderne  costruzioni  delle  nari 
da  guerra  ed  ai  mezzi  attuali  di  combattimento.  XI  Congr.  med.  intern.,  Poma  1894. 
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Il  medico  di  bordo  e l’igiene  della  nave  e del  personale. 

Il  cònipito  del  medico  di  !)ordo,  f!:ià  abliastanza  arduo,  ])erchè  a causa 
del  suo  isolamento,  ha  da  solo  tutta  la  responsabilità  della  cura  degli  am- 
malati a bordo,  diviene  ancora  più  arduo,  perchè  egli  ha  nel  tempo  mede- 
simo e la  missione  di  vigilare  sulle  condizioni  igieniche  della  nave  e delTequi- 
paggio;  in  altre  parole,  egli  è non  soltanto  medico  condotto,  ma  eziandio 
ufìiciale  sanitario  della  speciale  collettività,  costituita  dalla  nave. 

Niente  vi  è sulle  navi  che  possa  riuscire  estraneo  all’igiene  e,  come  la 
igiene  pubblica  si  interessa  delle  abitazioni  terrestri,  delle  malattie  popolari, 
della  provvista  di  buona  acqua  potabile,  della  fognatura  delle  città,  cosi  il 
medico  di  marina,  come  tutore  dell’igiene  navale,  si  deve  occupare  degli 
stessi  fattori  a bordo,  in  quanto  essi  possano  influire  sulla  salute  deiruomo 
di  mare.  K ‘quindi  come  l’ufficiale  saintario  delle  città  invigila  sulle  nuove 
costruzioni,  esaminandone  i progetti  per  quanto  riguarda  gli  adattamenti 
igienici  e assicurandosi,  prima  di  accordare  il  permesso  di  abitabilità,  che 
le  norme  igieniche  siano  state  rispettate;  nella  stessa  guisa  il  medico  di 
marina  dovrebbe  collaborare  con  Tingegnere  navale  nella  costruzione 
delle  navi. 

In  altre  parole  <i  all’ ingegnere  navale  che  traccia  le  linee  della  nave  (‘ 
all’ ufficiale  combattente,  che  ne  studia  Tarmamento,  <lovrebbe  associarsi  il 
medico  igienista,  per  studiare  i i)iani  e le  proposte  sotto  Tasjietto  igienico 
e suggerire  i miglioramenti  che,  senza  diminuire  la  capacità  offensiva  o 
difensiva  della  nave,  la  rendano  più  salubre  e più  con/brtab/e ; così  tutti 
insieme  concorrerebbero,  con  le  speciali  cognizioni  scientifiche  e tecniche, 
a costruire  navi  eccellenti  sotto  tutti  gli  aspetti  » (1). 

L,  come  l’ufficiale  sanitario  comunale  deve  conoscere  tutti  i fattori  e h» 
condizioni  igieniche  della  città,  alla  cui  igiene  è pre})osto,  cosi  il  medico  al 
primo  imbarcf)  sopra  una  nave  ne  deve  studiare  tutti  i coefficienti  igienici 
e le  condizioni  di  abitabilità  e di  nettezza  per  allontanare  ogni  eventuale 
causa  d’insalubrità  e a tal  uopo  ha  bisogno  di  un’estesa  coltura  nell’igiene 
navale. 

Con  visite  generali  all’equipaggio  deve  vegliare  sull’igiene  individuale  e 
invigilare  alla  diffìisione  dei  morbi  venerei  e cutanei.  Deve  esercitare  la  vi- 


(1)  Hklli,  Lr  coHtriizioìi i iinvali  r V'ujirìie.  R\v.  Mar..  ISHB. 
Ukli.1.  I(/ie)te  novale.  — in. 
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Lolanza  sanitaria  sugli  alimenti,  con  ispezioni  sui  generi  alimentari  acquistati 
a terra,  e su  quelli  conservati  a liordo,  nonché  sulla  mattazione  dei  buoi. 

Deve  assicurarsi  che  l’acqua  potabile  sia  scevra  da  ogni  inquinamento  e 
<listribuita  in  modo  da  eliminare  ogni  possibilità  di  trasmissione  di  malattie. 

Deve  sorvegliare  la  pulizia  di  tutti  i locali,  e cosi  via. 

Ma  la  missione  più  importante  del  medico  di  bordo  è quella  di  provve- 
dere alla  profilassi,  prevenendo  lo  sviluppo  dei  morbi  infettivi,  e arrestan- 
done la  dilTusione  se,  malauguratamente,  si  manifestano  delle  epidemie  a 
bordo. 

A questo  fine  egli  deve,  possedere  vaste  cognizioni  di  geografia  medica  e 
di  climatologia,  e far  sentire  il  suo  consiglio  nella  scelta  degli  approdi  di 
campagna,  come  nella  scelta  dell’ancoraggio. 

All’arrivo  in  un  porto  deve  assumere  informazioni  suJlo  stato  sanitario 
della  città,  cercando  informazioni  intorno  alle  malattie  evitabili,  che  vi 
dominano,  alla  diffusione  di  esse  e alla  zona  maggiormente  colpita,  e,  in 
seguito  alle  informazioni  raccolte,  consiglierà  i mezzi  di  profilassi  più  in- 
dicati per  prevenire  l’importazione  dell’infezione  a bordo. 

Nei  porti  infetti  aumenterà  la  sorveglianza  ])er  scoprire  il  primo  caso  a 
Ijordo,  e tratterà  i malati  sospetti  come  casi  accertati,  ricordando  che  dai 
primi  provvedimenti  dipende  rincolumità  dell’equipaggio.  Perciò  provvederà 
allo  sbarco,  od,  eventualmente,  aH’isolamento  deirinfermo,  e alle  disinfezioni 
occorrenti,  praticando  nello  stesso  tempo  un’accurata  inchiesta  per  scoprire 
rorigine  del  morbo  e per  poter  mettere  in  opera  le  opportune  difese. 
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> » » odore,  82. 

» » » sai)ore.  82. 

» » » serbatoio,  240. 

> di  .sentimi  come  tramite  di  infe- 

zioni, 418. 

» * » composizione,  238. 

» distillata,  169. 

» dolco,  apparecchi  bollitori,  194. 

» » » sterilizzatori,  193. 

» » approvvigionamento  a ter- 

ra, 165. 

* > autodej)urazione,  187. 

» » casse,  180, 

» » come  tramite  di  infezioni, 

416. 

» » coutjelazione,  196. 

» conservazione,  1X0. 

» » correzione,  187. 

» doimrazione  chimica,  188. 

» » disinfezione  dei  serbatoi, 

439. 

» » distribuzione,  196. 

» » eliollizione,  193. 

» » fabbisogno,  179. 

» liltrazione,  1X8. 

> <>:ener:ilità,  6,  165. 

^ > serbatoi,  180. 

» sterilizzazione,  193. 

> » usi,  179. 

(tubi  i)erb  198. 

Ac(|nai,  2141, 


» 

P 


Adattamento  delia  nave  nelle  campagne 
l)olari,  400. 

Abitatori  (Paria,  1.37. 

Ag^lomeramento,  4,  43,  416. 

Alberatura  (manovia  dell’),  336. 

Alberi,  23,  25. 

Alimentazione,  generalitii,  6,  9,  296. 

» nei  j)aesi  infetti,  419. 

» nelle  campagne  tropicali, 

392. 

» » » ])olari,  401. 

Alimenti,  conservazione.  301. 

» scelta,  297. 

Allagamento  (mezzi  di),  245. 

Alloggi,  in  generale,  27,  28,  35 

» dello  stato  maggiore,  35,  36. 
Ambulanze,  502. 

Amianto,  107. 

Ancoraggio  (scelta  dell’),  424. 

Ancoro,  27 

Animali  come  tramite  di  contagio,  419. 
Anofeli,  420. 

Approvvigionamenti  in  generale.  70. 
Approvvigionamento  a terra,  425. 

Aria,  agitatori,  137. 

» come  tramite  (Pinfezioni,  423. 

» trombe,  120. 

Arruolamento,  405, 

Asfalto  fuso,  104. 

Assistenza  sanitaria,  12. 

Atmosfera  inte^rma,  batteri,  97. 

composizioiK',  91. 
gcneralitil,  88. 
pulviscolo,  95. 
temperatura,  88. 
umidità,  91. 
marina,  batteri,  XI), 

» com|)osizione.  7X. 

» (dettricità,  78. 

» generalità,  77. 

» jmlviscolo,  79. 

» pressione,  78, 

» ttmiperatnra,  7X. 

» umidità,  78. 

Antmbqn  razione  dolPatnpi.a.  1x7. 


» 

» 

P 

P 


> 


P 

» 

> 

» 
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Bagli,  IS,  89. 

Bagni  (li  mare,  876. 

» generali,  876. 

» (locali  dei  bagni),  216. 

» nelle  campagne  tropicali,  398. 
Barba  (tenuta  della),  373. 

Barbiere,  373. 

Barelle  per  sbarco  di  malati,  428. 

» » trasporto  feriti,  509. 

Batteria.  18,  26. 

Batteri  dell’atmosfera  interna,  97. 

» » marina,  80. 

> del  mare,  85. 

Beccheggio,  381 . 

Bestiame  (parco  di),  5. 

Berretto,  366. 

Beri-beri,  10,  470. 

Biscotto,  10,  298,  302. 

Biscaglina,  35. 

Bianco  di  zinco,  102. 

Biancheria  personale,  5,  362. 

» » (lavatura  della),  11, 

379. 

Blenorragia,  493. 

Bocca  (nettezza  della),  374- 
Boccaportelli,  33,  34. 

Boccaporti,  33,  115. 

Bollitori  dell’acqua  (apparecchi),  194. 
Bovini,  420. 

Branda,  5,  39,  41,  371. 

» per  trasporto  feriti,  -506. 

» (posto  di),  41. 

» (pulizia  della),  378. 

Bucato  a mano,  379. 

Buco  da  uomo,  119. 

Bronzo,  102. 

c 

Cacciatorpediniere,  268. 

Carte,  301,  304. 

Cartettiere,  50. 

Calze,  364. 

Caldaie,  generalità,  60. 

» cilindriche,  63. 
tubolari,  63. 

Calzoni  di  j)anno,  866. 

» di  tela,  870. 

Cambusa,  67. 

Camerini,  36. 

Camicia  Idanca,  362. 

» di  lana,  365. 

» di  tela,  370. 

Camiz-Cobbo  (ap})arecchio),  488. 
Campagne  in  generale,  3,  388. 

» tropicali,  14,  390. 

'>  ))olari,  14,  399. 

Cannonieri  (lavori  dei),  341. 

Canto.  337. 

Capelli  (tenuta  dei),  378. 

Cappello  di  paglia,  367. 

Caracche,  2. 

Caravelle,  2. 

Carbonaie.  68. 

Carbone  in  generale,  68.  70. 
imbarco,  125. 


Carbone,  tramoggie,  68. 

Carena,  17. 

Carico,  74. 

» ())iroscart  d;i),  287. 

Carne,  300,  304. 

Cass(^  a fumo,  64,  126. 

» d’acipia,  10,  180. 

» nettezza,  delle,  264. 

Cassetta  di  lavaggio  per  latrine,  228. 
Cassonetto,  242. 

Cassoni  ])er  l’etiuipaggio,  27. 

Catene  (pozzi  delle),  69. 

» (fori  per  le),  120. 

Catramo  minerale,  109. 

Cellulare  (piano),  18,  29. 

Cemento.  106. 

Ceneri  (eiettori  delle),  236. 

Cenerari.  235. 

Centro,  22. 

Cerniere  a poppatoio,  199. 

» con  becc'iccio  comune,  200. 

» con  beccuccio  individuale,  20'«1 

Cholera,  486. 

Chiglia,  18. 

Cimici,  422. 

Classiticazione  igienica  delle  navi  i 
guerra,  266. 

Clayton  (gas),  431. 

Cloruro  di  calcio,  436. 

Cotfe,  23,  25. 

Corterdams,  30. 

Colore  del  mare,  81. 

Colori,  109. 

Colpo  ili  calore,  495. 

Coperta,  18.  21. 

Collettore  degli  spurghi.  246. 

» delle  sentine,  243. 

» dei  doppi  fondi,  243. 

Comunicazioni  con  la  terra,  33,  424. 
Combattimento  (infermerie  da),  501. 
Compartimento  (disinfezione  (li  un),  43 
Compartimenti  stagni,  8. 

Composizione  deH’acqua  di  mare,  83. 

» dell’aria  dentro  le  nai’ 

94. 

» dell’aria  sul  mare,  78. 

Conservazione  degli  alimenti,  10,  301. 

» dell’acqua  dolce,  180. 

Conserve  alimentari,  306. 

Corazzate,  267. 

Corazzato  (ponte),  29. 

Corpetto  di  cotone,  362. 

» di  lana,  363.  * 

Corredo,  9.  ‘ 

» i)er  la  notte,  365. 

Correzione  dell’acqua  dolce,  186. 
Corridoio,  18.  28. 

Costruzione  della  nave,  17. 

Costruzione  (materiali  per),  5,  98. 
Cubatura,  36,  37,  88,  45, 

Cuccetta,  37. 

Cucine  a fuoco  diretto,  48. 

> a va])ore,  49. 

» distillatoria,  11. 

» elettrica,  49, 

» (in  gemu'ale),  5,  47. 

Cuochi  e sguatteri  (lavori  deij,  853. 
Cuoio,  107. 
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D 

Dentino,  4l)l. 

Denti  (nettezza  dei),  ìiT  1. 

Deposito  ))er  i morti,  512. 

Dcj)o.siti,  G(). 

Depiiniziom'  chimica  dellhiccina,  188, 
Difterite,  180. 

Difìerenze  igieniche  tra  navi  militari  o 
imaeantili,  265. 

Dinamometria,  108. 

Dij)orto  (navi  i)er).  278. 

Disintezione  (controllo  della),  141. 

» delle  l:i trine,  436. 

» delh>  sentine,  437. 

» dei  serbatoi  d’acijua,  43b. 

» delle  stive,  430. 

' * defili  o^fjetti,  440. 

» di  un  compartimento,  432. 

» y;eneraliti\.  420. 

» (mezzi  di),  130. 

» necessità  (hdla,  428. 

» (stufe  ])erK  257, 

> totale,  430. 

Disi)eiise,  68. 

Dissenteria  (^])idemica,  3,  489. 

Distillatori  (a])parecclii),  174. 

» valvole  d'aereazione,  171. 

Distillazione  dellhie(|ua  di  mare,  10,  169. 

Distrazioni  nelle  campagne  ])olari,  402. 

» » epidemi(^,  427. 

Distribuzione  dell’ac(ina  dolce,  196. 

ì>  dei  locali,  9. 

Docce  per  trasporto  feriti,  510. 

Doppi  fondi,  8,  18,  32. 

» j>  (collettore  dei),  243. 
Dormitori  delFecinipaf^^io,  38. 

Duca  degli  Abruzzi,  14. 

E 

I Ebollizione  «lelEaecpia,  193. 

Educazione  igienica  degli  ecpiipaggi,  427. 
Eiettori  «lolle  ceneri,  236. 

Elettricità  delTaria  sul  maro,  78. 
Elettrolisi  per  disinfezione,  4.37, 
Emeralopia,  .500, 

Emigranti  (imbarco  di),  425 
> (navi  ])er),  280. 

* (razione  deglil,  324. 

Ej)idemiologia  generale,  412. 

Esaurimento  (mezzi  di),  245. 

Esercizi,  336. 

Essiccatoi,  222. 

Età  dei  marinai,  407. 

Evai»oratori,  174. 

F 

Eal)bisogno  «l«*lEac«|na  «lolce,  179. 

della  ventilazione,  112. 

Fanali,  152, 

Fan  (electric),  138. 

Farina,  302. 

l-'ascia  a«ldomin!ilo,  363. 

Fazzoletto  «li  seta  nera,  366. 

Febbre  gialla,  453. 

F«*riti  (barelle  per),  .509. 


Feriti  (brande  jier),  506. 

» ólocce  )»er),  510. 

» (inibracaturo  ])er),  507. 

» (passaggi  per),  504. 

» (proj)orzione  dei),  503. 

^ » (sedie  per),  508. 

» (.soccorsi  ai),  .501. 

I » (telai  per),  ,508. 

» tr.-isporto  a braccia,  505. 

» (trasporto  «lei),  504,  510. 

Ferr«),  7,  98. 

» (ca.sse  «li),  10. 

Ferri  «lei  barbiere  («lisintVizione  dei),  373. 
Filtrazione  «lelPacqna,  188. 

F«)gnature,  223. 

Fognone,  243. 

Fontauelle  a garganella,  203, 

» con  bicchiere  «•omnne,  202. 

con  bicchiere  imlividnale,  201 . 
Fori  per  le  cabme,  120. 

F«)rmaggi«),  300,  303, 

Formal«lei«le,  432. 

Forni  in  generale,  50. 

^ » elettrici,  .55, 

» Wehmeyer,  54. 

» \Viegh«)rst,  52. 

Fregate.  2,  4. 

Frigorifere  (macchine),  205. 

Frigoriferi  (de{)ositi),  210,  307. 
i Fnmainolo,  64,  126 
i Fumo,  65. 

j » (casse  a),  61,  126. 

I Fuochisti  (lavoro  «lei),  343. 

Furieri  (lavoro  dei),  3.53. 

Gr 

Galeoni,  2. 

Galere.  2. 

Galleria  «lolle  ma<3chino,  57. 

Ghiaccio,  205. 

» (mac«dune  per),  206, 

Ginnastica,  337. 

Grassi,  72. 

Grembiale  ])orta-feriti  Coletti,  506. 
Gr«)n«laie,  24. 

Guanti,  371. 

II 

Hublot,  9,  26,  29,  36,  118. 

K 

Ka{)ok,  371. 

I 

Igiene  sulle  navi  nel  passato,  1. 
lle«)tif«>,  490. 

Illuminazi«)ne  naturah*,  5,  144. 

» artilìciahi.  9,  119. 

Iml)arcazioni  (manovr.-i  «hdle).  334. 
Imbracattire  ]>«“r  trasporto  feriti,  ;)07. 
Impastatrici  m«‘cc;inich«\  10.  .*1. 

; 1 mp«“rmeabili  (abiti),  369. 

1 Incroci:it«>ri  c«)razzati.  267. 

1 » jirotetti,  268. 
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Infermerie  ordinarie, 

» da  combattimento,  501. 

Infermieri  (lavori  de^li),  352. 

Intlueuza,  481. 

Innaftìamento,  163. 

Intercapedini^  101. 

Isolamento  della  nave,  424. 

» dei  malati,  427. 

Itinerario  (cambiamento  d’),  426. 

L 

Latte  di  calce,  109,  435. 

Latrine,  cassetta  di  lava^’^io,  228. 

» costruzione,  224. 

» disinfezione,  436. 

» nettezza,  264. 

Lavaggio,  334. 

» nei  porti  infetti,  426. 

Lavamani,  214. 

Lavanda  personale,  11,  372. 

Lavanderie  meccaniche,  219,  379. 

l^avatura  della  biancheria,  11. 

Lavoro  (distribuzione  del),  326. 

» (durata  del),  328. 

» (genere  del),  334. 

» in  generale,  326. 

» nelle  campagne  tropicali.  393. 
» nelle  epidemie,  426. 

Lavori  generali,  334. 

Lavori  speciali,  338. 

Lazzaretto  (sbarco  in  mi).  428. 

Legno,  103,  106. 

Legnini  erbacei,  299^  306. 

» secchi,  299,  303. 

Lenzuoli,  372. 

Letterecci  (effetti),  371. 

Linoleum,  105,  107. 

Litosilo,  105. 

Locali  (distribuzione  dei),  9. 

M 

Macellazione,  305. 

Macchine  (galleria  delle),  57. 

» ju'incipali,  55. 

» secondarie,  55. 

Madie,  51. 

Malaria,  448. 

Mal  di  mare,  384. 

Manganesite,  102. 

Maniche  a vento,  127. 

Manovra  dell’alberatnra,  336. 

» delle  imbarcazioni,  334. 

Mare,  batteri,  85. 

» colore,  81. 

» composizione  delFacipia,  ><3. 

» (mal  di),  384. 

» movimenti,  87. 

» temperatura,  82. 

Marinai  (lavori  dei),  338. 

Mastici,  102. 

Materiali  ]ìer  costruzione,  5.  98. 

» » rivestimento,  102,  163. 

Meccanismi,  24. 

Medico  a bordo  (còm})ito  <lel),  513. 

niellici  di  marina.  13. 

Meningite  cereltro-s})inalo.  484. 


Metalli  (nettezza  dei),  261. 

Mezzi  di  allagamento,  245. 

» » esaurimento,  245. 

» » prosciiigamento,  245. 

» » ventilazione,  129. 

Minio,  102,  109, 

Mobili,  37. 

Mollica  di  ])ane  per  disinfettare,  436. 
Morbillo,  474. 

Morbi  venerei,  493. 

Mortalità,  14.  410. 

Morti  in  battaglia,  503. 

» (deposito  dei),  512, 

Mosche,  420, 

, Movimenti  della  nave,  381. 

» del  mare,  87. 

Munizioni,  <3. 

! Musica  (disinfezione  degli  strumenti  di), 
' 441. 

Musicanti  (lavori  dei),  352. 
i Mutande  di  tela,  362. 

2sr 

1 

; Navi  a remi,  1. 

I Navi  a vela,  1,  289. 

Navigatori  igienisti,  4. 

Navi-()spedali,  13,  290. 

Nettezza  delle  casse  dhictiua,  264. 

» » latrine,  264. 

» » pareti,  263. 

» » sentine,  264. 

1 » dei  metalli,  264. 

» » pavimenti,  260. 

Nordenskiold,  14. 

No.stalgia,  403. 

Notte  (corredo  per  la  notte),  365. 

Nuoto,  337. 

o 

Odore  delPacqua  di  mare,  82. 

Oggetti,  come  tramiti  d’infezione,  423. 

» (disinfezione  degli),  440. 

Olio,  300. 

Ombrinali,  231. 

Operai  (lavori  degli),  3.52. 

Opera  morta,  17. 

» viva,  17. 

(Ordinate,  18. 

' Orario,  326. 

Ospedale,  248. 

Osterigi,  116. 
i Ottone,  102. 

P 

Palco  di  comando,  23. 

Palombari  (lav(*ri  dei),  318. 

Panattieri  (lavori  dei),  353. 

Pane,  .50,  298. 

Panclie,  42. 

Paratie,  19,  26. 

Parco  di  bestiame,  5. 

Pareti  (nettezza  delle),  2i)3. 

Parotite  epidemica, 485 
Passaggi  i)er  i feriti,  50L^ 

Passeggieri  (navi  i>er),  275. 
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l’aHs«*r«'lIe,  23. 

Tjisto  nliinentari,  23}>,  303, 

Pastrano,  3(>0. 
l'atato,  200. 

^ Pavesato,  23. 

; Pavimenti  (nettezza  «lei),  200. 

Pe^ainoitle,  107. 

Perimetro  toracico,  407. 

Pertnosso  );i,,i-iialiero  nelle  campajjne  tro- 
l)ieali,  30S, 

Personale  (imbarco  <li),  425. 

» (scelta  (li),  302,  400. 
l*eso,  407. 

Peste,  113. 

Petrolio,  65. 

Plankton,  70,  83. 

Piiemnonite,  483. 

Polari  (spedizioni),  14,  309. 
l’ompa  per  juaiiia,  108. 

Ponti,  18,  21. 

Poi»pa,  17,  22. 

Portasacclii,  27. 

Portavoce,  25. 

Porte.  33. 

Portelli  cannoniere,  117. 

< • - da  carico  117. 

» deiijli  allof^t^i.  117. 

Posto  di  branda,  41. 

Posti  di  primo  Ho<!corso,  .501. 

Pozzi  (bdle  catone,  60. 

Pressione  delParia  sul  mare,  78, 
Prijrioni.  42. 

Profilassi  «generale,  123. 

Prosci  11*^3 mento  (im^zzi  di),  245. 
Protezione  (])onte  di),  20. 

Prua,  17,  22. 

Palei,  122. 

Polizia  della  persona,  5,  11,  372. 

• delle  vestimenta,  377. 

Pulviscolo,  come  tramite  «Pintezioiii,  423, 
» delFatmosfera  interna,  05. 

» » marina,  79. 

Punizioni,  12,  404. 

Ibinkalis,  137. 

a 

(Quadrati,  37,  38. 

H 

Radiatori  senza  mantello,  ItiO. 

Razione,  IO. 

» de^^li  emi;xranti,  324, 

valore  alimentare,  308. 
Reclutamento,  5,  405.  " 

Redazze  (disi?i feziono  delle),  441. 
Refrijicranti  (inst.allazioni),  165, 
Rinfrescamento  d(dP:iria,  162. 

Rijioso,  354. 

Riscaldamento,  elettrico,  161. 

> (generalità,  151. 

» necessità,  154. 

» sistemi,  155. 

Riso,  200,  3(»3. 

Rivestimento  (materiali  p«‘r),  102,  163. 
Rollio,  381. 

Rumori,  387. 


s 

Satiatori  navali,  278, 

San^nisn^he,  420. 

Saj)ore  delPacijua  di  mare.  82. 

Sartie,  23. 

Scafo,  18. 

Scaldal)a^no,  254. 

Scaldavi  valide,  50. 

Scale.  34. 

Scarlattina,  474, 

Scelta  (letali  alimenti,  207. 

Scorbuto,  3,  166. 

Sedili  per  trasporto  feriti,  508. 

Sentine  (collettore  delb»),  213. 

» (costruzione  delle).  238. 

» òlisinfezione  delle),  437. 

» (nettezza  delle),  264. 

Se|>aratore  delPac((ua  di  conden.sazione 
150. 

Serbatoi  jier  Facqua  dolce,  180. 

Servizio  di  bordo,  6.  12, 

Sitilide,  403. 

Soccorso  ()K)sti  di  primo),  501, 

Soccorsi  ai  feriti,  501. 

Solforosa  (anidride),  131. 

Sonno,  356. 

Soprastrutture,  25. 

Sottomarini,  270. 

Spazio  cubico,  36,  37,  38,  45. 

Spedizioni  navali,  3. 

Spostamento,  17, 

Spurghi  (collettore  <le«<li),  246. 

Sputaceli iere,  247.  * 

Statura,  407. 

Ste^omie,  420. 

Sterilizzatori  iier  acijua  potabile.  194, 
t » per  medicature,  255. 

•V  if  ‘ >•  per  ferri  cliirurfijici,  256. 

Stiva,  del  vino,  68. 

» (disinfezione  della),  430. 

» inferiore,  18,  30. 

» superiore,  18,  30, 

Stivalini,  368. 

Stojipa,  72. 

Stufe  jier  disinfezione,  257 
Sublimato  corrosivo,  434. 

Sughero  verniciato,  101. 

Superficie  aereatoria,  128, 

Superlicie  (piadrata,  10,  14. 

Su.ssidiarie  (navi),  274, 

T 

Tavoli',  42. 

Teatro,  337. 

Telai  ])er  trasporto  feriti,  508, 
l'emperatura,  delFatmosfera  interna,  88. 
» » marina,  78, 

» del  mare,  82.  j 

'rende,  24,  163, 

'l'enuta  (lidia  nav«5  nelle  campau^ne  tro- 
picali, 391. 

'fessili  (materie),  71. 

'l’i^ssiiti  («[ualità  dei),  360. 

Tifo  addominali'.  3,  490. 

* esanti'iuatico,  474. 

'fimonieri  (lavori  <lei),  340. 
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To])i,  420, 
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'Forpedinieri  (lavori  dei),  342, 
'Franiog^ie  ])er  il  carbone,  68. 
'Frasmettitori  meccanici,  25, 

Trasporto  dei  feriti,  504,  510. 
Traversate  in  generale,  388, 
Trincarini,  24. 

'Froinbe  d’aria.,  120. 

Trombettieri  (lavori  dei),  352. 
'Fropicali  (cam])a<^ne),  14,  390. 
Tubercolosi,  477. 

Tabi  ))er  acipia,  198, 

Tuga,  25, 

'Fnrbina  (motori  a),  69. 
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Uditivo  (meato)  374, 

Uomo  come  tramite  di  contagio,  416. 
Usi  dell’acqua  dolce,  179. 

Umidità  dell’atmosfera  interna,  91. 

» » marina,  78. 

Ulcera  molle,  493. 

Urinatoi,  233. 

V 

Vainolo,  474. 

Valvole  di  vaiiore,  158. 

» il’aria  nei  distillatori,  171. 
Vapore,  6. 

» (valvole  di),  158. 


Vascelli,  2,  4. 

Vela  (navi  a),  2^9. 

Vernici  a smalto,  108,  110. 

» i)er  fuori  bordo,  110, 

» sughero,  108. 

Vestiti,  colore,  361. 

> foggia,  361. 

» nelle  cami)agne  tropicali.  39^. 

» nello  cam])agne  ]>olari,  401. 

» (proprietà  dei)  360. 

Ventilatori  ad  aria  compressa,  132, 

» a getto  <li  vapore,  132. 

» a turbina,  133. 

» a vapore,  133. 

">  elettrici,  133. 

Ventilazione  artificiale,  131. 

» (fabbisogno  della),  112. 

» (funzionamento  della),  129. 

» (im])ianto  della),  139. 

» naturale,  1 13. 

» necessità,  111. 

» stato  attuale,  141. 

Vil'razioni,  383. 

Vino,  301,  303. 

» (stiva  del),  68. 

Voga,  335. 

Vomitori  delle  macchine,  247. 

z 

Zanzare,  420. 

Zavorra,  73. 

Zinco  (bianco  di),  102. 

Zucchero,  300. 
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ZEIIXTEP 
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1830. 

§ 8 


Pag.  312,  tabella  della  razione. 


Zehnter. 

X : 16  = 1000  : 0.4 
1840. 

§ 1 

aggiungere  alla  nota  (3): 

Anserniino.  La  traversata  del  (’achar.  Episodi 
dell' emigrazione  al  Chili,  Milano,  1801. 

Nel  nuovo  capitolato  per  i viveri  della  K.  Marina, 
entrato  in  vigore  il  l.°  luglio  100.5,  i prezzi 
dei  viveri  presentano  leggiere  dilìerenze  ri- 
spetto a quelli  riportati  nella  tabell.-i. 
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